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VORWORT 
Se hr g e e hrte  Le se rin, 
se hr g e e hrte r Le se r, 
d e r Le b e nsra um Wa sse rstra ße  ist durc h vie le rle i Einflüsse  g e p rä g t. Eine  g ro ße  
Za hl de r Be g riffe , mit d e ne n wir ve rsuc he n, uns d e r Wa sse rstra ße  zu nä he rn, 
ist für Nic hte ing e we ihte  o ft e in Buc h mit sie b e n Sie g e ln.  
Da s Le itb ild  d e r Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsd ire ktio n Süd we st sie ht de n 
g e g e nse itig e n Info rma tio nsa usta usc h a ls G rund la g e  unse re r 
Zusa mme na rb e it. Da s nun vo rlie g e nde  Ko mpe nd ium ka nn uns d a b e i 
hilfre ic h se in, d e nn hie rmit g e b e n wir a ll unse r Wisse n we ite r. Ma ng e lnde  
g e g e nse itig e  Info rma tio n ist o ft d e r Be g inn de s Ve rluste s a n Ide ntifika tio n mit 
unse re r Arb e it und  a n Inte re sse  für d ie  Arb e it de r a nd e re n.  
Die  he utig e  Ge se llsc ha ft ist g e p rä g t vo n e ine r Info rma tio nsüb e rflutung . De r 
Effe kt: Da s Wisse n in d e r Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsve rwa ltung  (WSV) d e s 
Bunde s  und  üb e r d ie  WSV ist „ a to misie rt“ . Da s Ko mpe nd ium ve rsuc ht, in 
e ine m e inzig e n Buc h d ie  Zusa mme nhä ng e  d a rzuste lle n und  da s Wic htig e  
he ra uszuste lle n. Da d urc h wird  a uc h d ie  inte nsive  Zusa mme na rb e it a lle r 
Be sc hä ftig te n d e utlic h.  
Da ne b e n so ll d a s Ko mpe nd ium uns, d ie  Be sc hä ftig te n, unte rstütze n, d ie  
ko mple xe n Zusa mme nhä ng e  rund  um d ie  Wa sse rstra ße  a uc h für La ie n − in 
d e r Fa milie  und  im Fre und e skre is − ve rstä nd lic h d a rzuste lle n.  
Ko mpe nd ium im Sinne  d e s Dude ns me int e in kurz g e fa sste s Le hrb uc h. 
Ersc hre c ke n Sie  d a b e i b itte  nic ht vo r d e n fa st 300 Se ite n. Ic h ve rsp re c he  
Ihne n, d a ss Sie  imme r wie d e r Ersta unlic he s e rfa hre n we rd e n, we nn Sie  sic h 
d ie  Ze it d a zu ne hme n.  
Se hr vie l Eng a g e me nt b e i d e r Erste llung  d ie se s Ko mpe nd iums, unzä hlig e  
Inte rvie ws in d e n Ämte rn und  d e r Dire ktio n und  Re c he rc he n o hne  Ende : 
Ge le iste t ha t d ie s unse r Ko lle g e  und  Pe nsio nä r Christia n Kra je wski. He rzlic he n 
Da nk! 
 
 
 
He inz-Jo se f Jo e ris 
Prä sid e nt d e r Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsd ire ktio n Süd we st 
 4 Ko mp e nd ium d e r WSD Süd we st 
INHALT 
 Se ite  
I Grundla g e n  
1 Ve rwa ltung  d e r Wa sse rstra ße n vo r 1976  .......................................................................................................... 7 
2 Org a nisa tio nse ntwic klung  1976 – 2006  ............................................................................................................. 19 
2.1 Ne uo rd nung  d e r WSV a b 1976  ................................................................................................................ 19 
2.2 WSV-Re fo rm se it 1995  .............................................................................................................................. 21 
3 G lie d e rung  d e r WSD Süd we st  ........................................................................................................................... 30 
3.1 Rä umlic he  G lie d e rung   ............................................................................................................................ 30 
3.2 Org a nisa to risc he  G lie d e rung   ................................................................................................................. 35 
4 Die  Ob je kte  d e r Wa sse rstra ße n  ......................................................................................................................... 41 
4.1 Be sta nd   ....................................................................................................................................................... 41 
4.2 Anla g e ve rmö g e n  .................................................................................................................................... 49 
4.3 Alte rsstruktur  ............................................................................................................................................. 49 
4.4 Ba ub e sta nd swe rk d e r WSV  .................................................................................................................... 50 
 
II Binne nsc hifffa hrt  
5 Binne nsc hifffa hrt in De utsc hla nd   ....................................................................................................................... 54 
6 Binne nsc hifffa hrt im Be re ic h d e r WSD Süd we st  ................................................................................................ 61 
 
III Ausg e wä hlte  a ktue lle  Aufg a be n de r WSD und de r WSÄ  
7 Ad ministra tio n  ..................................................................................................................................................... 70 
7.1 Org a nisa tio n  ............................................................................................................................................ 70 
7.2 Pe rso na l  .................................................................................................................................................... 75 
8 Ha usha lt und  Co ntro lling   ................................................................................................................................... 80 
8.1 Ha usha lt  ................................................................................................................................................... 80 
8.2 Co ntro lling   ................................................................................................................................................ 83 
9 Ausb a u, Be trie b  und  Unte rha ltung  (g e b ie tsüb e rg re ife nd )  ............................................................................ 87 
9.1 Fa c hko nze p te   .......................................................................................................................................... 87 
9.2 Q ua litä tssic he rung  und  Erfo lg sko ntro lle  (Fa c ha ufsic ht)  ...................................................................... 87 
9.3 Die  WSD Süd we st in d e r Inve stitio nsp la nung  d e s BMVBS  ..................................................................... 88 
9.4 La ng fristig e  Te c hnisc he  Pro g ra mmp la nung  (TPP)  ................................................................................ 89 
9.5 Ba uwe rksinsp e ktio n  ................................................................................................................................. 91 
9.6 Ve rke hrssic he rung   ................................................................................................................................... 92 
9.7 Fa c hko nze p t Flä c he np e ilsyste me  (Binne n)  .......................................................................................... 93 
9.8 Auto ma tisie rung  und  Fe rnb e d ie nung  vo n Sc hle use n a n Binne nwa sse rstra ße n  .............................. 93 
9.9 Wa sse rstra ße nüb e rwa c hung   ................................................................................................................. 95 
9.10 Ve rke hrste c hnik  ........................................................................................................................................ 96 
9.11 Ge wä sse rkund e   ....................................................................................................................................... 98 
9.12 Ve rme ssung , Ka rte n, Lie g e nsc ha ftsve rwa ltung   ................................................................................... 105 
9.13 Ma sc hine nwe se n  ..................................................................................................................................... 111 
10 Sc hifffa hrtsa ufg a b e n  .......................................................................................................................................... 117 
10.1 Ord nung  d e s Sc hiffsve rke hrs  .................................................................................................................. 117 
10.2 Fö rd e rung  d e r Sc hifffa hrt, Sta tistik  ......................................................................................................... 121 
10.3 Sc hifffa hrtsa b g a b e n  ............................................................................................................................... 122 
10.4 Sc hiffsve rke hrsunfä lle   .............................................................................................................................. 124 
11 Pla nfe stste llung , Re c htsa ng e le g e nhe ite n a us Be trie b  und  Unte rha ltung   .................................................... 127 
12 Re c htsa ng e le g e nhe ite n b e i d e r Ve rwa ltung  d e r Bund e swa sse rstra ße n  .................................................... 129 
13 Arb e itssic he rhe it  ................................................................................................................................................. 131 
 
IV Aufg a be n de r WSV- Ze ntra lste lle n im Be re ic h de r WSD Südwe st 
14 Fa c hste lle  d e r WSV für Ve rke hrste c hnike n (FVT)  ............................................................................................. 133 
15 Be rufsb ild ung sze ntrum (BBiZ)  ............................................................................................................................. 138 
16 Ze ntra lste lle  Sc hiffsunte rsuc hung sko mmissio n /  Sc hiffse ic ha mt (ZSUK)  ......................................................... 141 
17 Fa c hg rup p e  Te le ma tik Binne n (FGT)  ................................................................................................................. 145 
 Ko mp e nd ium d e r WSD Süd we st 5 
V Die  Bunde swa sse rstra ße n im Be re ic h de r WSD Südwe st 
18 Rhe in  ...................................................................................................................................................................... 149 
18.1 Hyd ro lo g isc he s  ......................................................................................................................................... 149 
18.2 Kilo me te re inte ilung   .................................................................................................................................. 151 
18.3 Die  Fe stle g ung  d e r d e utsc h-fra nzö sisc he n Gre nze  im Ob e rrhe in  ..................................................... 152 
18.4 G e sc hic htlic he s  ....................................................................................................................................... 156 
18.5 Ob e rrhe inko rre ktio n 1817 – 1876  ............................................................................................................ 161 
18.6 Be sc hre ib ung  d e r Wa sse rstra ße   ............................................................................................................. 164 
18.7 Fa hrrinne  und  G le ic hwe rtig e r Wa sse rsta nd   ......................................................................................... 178 
18.8 Inte rna tio na le s Rhe insta tut (ZKR)  ........................................................................................................... 180 
18.9 Eng p a ssma na g e me nt d e s Rhe ins  ......................................................................................................... 182 
18.10 Ab fluss- und  Sta uzie lre g e lung  d e s Ob e rrhe ins  ..................................................................................... 185 
18.11 Se d ime nta b la g e rung e n im Ob e rrhe in  ................................................................................................. 185 
18.12 Na c hso rg e  a n d e n Rhe inse ite nd ä mme n a m Ob e rrhe in  ................................................................... 188 
18.13 Be te ilig ung  d e s Bund e s a n d e n Ho c hwa sse rsc hutzma ßna hme n a m Ob e rrhe in  ............................ 189 
18.14 G e sc hie b e ma na g e me nt  ....................................................................................................................... 191 
19 Ne c ka r  ................................................................................................................................................................. 198 
19.1 Hyd ro lo g isc he s  ......................................................................................................................................... 198 
19.2 G e sc hic htlic he s  ........................................................................................................................................ 199 
19.3 Be sc hre ib ung  d e r Wa sse rstra ße   ............................................................................................................. 204 
19.4 Ab fluss- und  Sta uzie lre g e lung  Ne c ka r  ................................................................................................... 215 
19.5 Be sta nd se rha ltung  und  Le istung sste ig e rung   ......................................................................................... 215 
19.6 Ve rlä ng e rung  d e r Sc hle use n für d a s 135-m-Sc hiff  ................................................................................ 218 
20 La hn  ...................................................................................................................................................................... 222 
20.1 Hyd ro lo g isc he s  ......................................................................................................................................... .222 
20.2 G e sc hic htlic he s  ........................................................................................................................................ 225 
20.3 Kilo me te re inte ilung   .................................................................................................................................. 225 
20.4 Sta tus d e r La hnwa sse rstra ße   .................................................................................................................. 225 
20.5 Be sc hre ib ung  d e r Wa sse rstra ße   ............................................................................................................. 226 
21 Mo se l  ..................................................................................................................................................................... 230 
21.1 Hyd ro lo g isc he s  ......................................................................................................................................... 230 
21.2 G e sc hic htlic he s  ........................................................................................................................................ 231 
21.3 Ko nd o minium mit Luxe mb urg   ................................................................................................................ 232 
21.4 Ba u d e r Sta ustufe  Ko b le nz (1941 – 1951)  .............................................................................................. 233 
21.5 Mo se lve rtra g  (1956)  ................................................................................................................................. 234 
21.6 Be sc hre ib ung  d e r Wa sse rstra ße  Ap a c h − Ko b le nz  .............................................................................. 236 
21.7 Eis a uf d e r Mo se l  ...................................................................................................................................... 243 
21.8 Inte rna tio na le s Mo se lsta tut  ..................................................................................................................... 248 
21.9 Ba u vo n zwe ite n Sc hle use n a n d e r Mo se l  .............................................................................................. 249 
22 Sa a r  ........................................................................................................................................................................ 255 
22.1 Hyd ro lo g isc he s  ......................................................................................................................................... 255 
22.2 G e sc hic htlic he s  ........................................................................................................................................ 255 
22.3 G re nzstre c ke  vo n Sa rre g ue mine s b is Sa a rb rüc ke n-G üd ing e n  ......................................................... 257 
22.4 Ausb a u d e r Sa a r  ...................................................................................................................................... 259 
22.5 Be sc hre ib ung  d e r Wa sse rstra ße  vo n d e r Mo se l b is Sa a rb rüc ke n  ....................................................... 260 
 
Anha ng  
Kurzb io g ra p hie n d e r Gründ ung sp rä sid e nte n d e r WSDn Stuttg a rt, Fre ib urg  und  Ma inz  
so wie  d e r na c hfo lg e nd e n Prä sid e nte n in Ma inz  ........................................................................................................ 271 
Ab kürzung e n  .................................................................................................................................................................. 278 
Sa c hre g iste r  ..................................................................................................................................................................... 280 
Mitwirke nd e  a m Ko mp e nd ium  ...................................................................................................................................... 284 
Imp re ssum  ........................................................................................................................................................................ 286 
 
 6  Ko mp e nd ium d e r WSD Süd we st 
1-1   Die  Wa sse rstra ße n und  d a s g e o g ra p hisc he  Umfe ld  d e r Wa sse r- und  Sc hifffa hrts-
d ire ktio n Süd we st. − Hinwe is: Ve rwa ltung  d e s O b e rrhe ins, d e r Sa a r und  d e r Mo se l in d e n 
Gre nzstre c ke n g e me insa m mit Fra nkre ic h b zw. Luxe mb urg . − Ka rte : Na tio na la tla s d e r 
Bund e sre p ub lik De utsc hla nd , Institut für Lä nd e rkund e , Le ip zig , 2003  
 
 I   G rund la g e n  1   Ve rwa ltung  d e r Wa sse rstra ße n vo r 1976 7 
1   VERWALTUNG DER WASSERSTRASSEN VOR 1976
Mit dem Pariser Friedensvertrag von 1814, durch den die 
napoleonische Zeit ihr Ende fand, wurde erstmals die Frei-
heit der Schifffahrt auf dem Rhein proklamiert.1 Auf dem 
Wiener Kongress 1815 wurden im Rheingebiet anstelle der 
zahlreichen kleinen Herrschaften wenige größere Staaten 
geschaffen (Bild 1-2). Diesen wurde in der Wiener Kon-
gressakte die Instandhaltung der Wasserstraßen zur Pflicht 
gemacht.2 Für die neuen deutschen Rheinuferstaaten Ba-
den, Hessen, Bayern, Nassau und Preußen war nun ein 
Ausbau der Wasserstraßen nach großer und einheitlicher 
Planung möglich. Voraussetzung hierzu aber waren leis-
tungsfähige Wasserbauverwaltungen, die nach und nach in 
den einzelnen Ländern gebildet wurden. In diesen Landes-
verwaltungen sieht die WSD Südwest ihre Wurzeln.3 
1.1  VON 1815 BIS 1921  (Bild 1-2 und Tabelle 1-12) 
1.1.1  Rhein 
Das Großherzogtum Baden war bis 1806 aus 27 souve-
ränen Herrschaften entstanden und verwaltete das rechte 
Rheinufer von Basel bis unterhalb Mannheim. In der Ober-
rheinebene litt die Bevölkerung unter monatelangen Über-
schwemmungen der Fluren und häufigen Verlegungen des 
Stromlaufs. Um diesen Missständen ein Ende zu bereiten, 
wurde die Rheinkorrektion 1817 auf Betreiben und unter 
Leitung von JOHANN GOTTFRIED TULLA (1770 – 1828) 
gemeinsam mit den linken Rheinanliegern Frankreich und 
Bayern begonnen. Hierzu war zuvor 1816 die Direktion 
des Wasser- und Straßenbaus geschaffen worden. Nach 
TULLA´s Tod setzten seine Nachfolger das Werk in seinem 
Geiste fort, das im Wesentlichen 1876 abgeschlossen war. 
1876 wurden die Aufgaben der Direktion zum Teil auf 
die neu gegründeten Rheinbauämter in Freiburg, Offen-
                                                     
1 Pariser Friedensvertrag, 30.05.1814, Art. V: „Die Schiffahrt auf 
dem Rhein, von dem Punkte an, wo er schiffbar wird, bis zum Meer 
und umgekehrt, soll frei sein dergestalt, daß sie niemandem untersagt 
werden kann; der kommende Kongreß wird sich mit den Grundsätzen 
befassen, nach denen die von den Uferstaaten zu erhebenden Abga-
ben in der gleichmäßigsten und den Handel aller Nationen günstigs-
ten Weise geregelt werden können.“  
2 Wiener Kongreßakte 1815 :«Article 113: Chaque État riverain se 
chargera de l'entretien des chemins de halage qui passent par son ter-
ritoire, et des travaux nécessaires pour la même étendue dans le lit de 
la rivière, pour ne faire aucun obstacle à la navigation. Le règlement 
futur fixera la manière dont les États riverains devront concourir à ces 
derniers travaux, dans le cas où les deux rives appartiennent à diffé-
rentes Gouvernements ». (Jeder Uferstaat wird die Instandhaltung der 
Leinpfade, die über sein Gebiet führen, und die notwendigen Arbei-
ten für das jeweils angrenzende Flußbett übernehmen, damit kein 
Hindernis für die Schiffahrt entstehe. Das zukünftige Reglement wird 
die Art und Weise bestimmen, in der die Uferstaaten an letzteren Ar-
beiten mitwirken müssen im Falle, daß die beiden Ufer verschiedenen 
Regierungen zugehörig sind.) 
3 Die nachstehenden Ausführungen werden in dem Buch von Martin 
Eckoldt, Hans-Georg Braun und Hans Rohde „Flüsse und Kanäle – 
Die Geschichte der deutschen Wasserstraßen“, Hamburg, 1998, in ei-
nen größeren Rahmen gestellt. 
burg, Karlsruhe und Mannheim verlagert. Damit waren die 
baulichen und organisatorischen Voraussetzungen für die 
anschließenden Niedrigwasserregulierungen des Ober-
rheins (1907 bis 1936) zur Verbesserung der Schifffahrt 
unter MAX HONSELL, KARL SPIEß und HEINRICH WITT-
MANN geschaffen. 
Die linksrheinische Rheinpfalz mit der Uferstrecke des 
Rheins von der Lautermündung bis unterhalb Frankenthal 
kam 1815 zum Königreich Bayern.4 Die Wasserbauaufga-
ben wurden zunächst von Bauinspektionen wahrgenom-
men, die der zur Regierung in Speyer gehörenden Baudi-
rektion unterstanden. Sie wurden 1872 zum Straßen- und 
Flußbauamt Speyer zusammengefasst, das unter verschie-
denen Wandlungen bis Ende 1964 als WSA bestand und 
dann seine Aufgaben an das WSA Mannheim abgab. Die 
TULLA´sche Rheinkorrektion in der Pfalz wurde aufgrund 
von Verträgen zwischen der badischen und der bayerischen 
Regierung ausgeführt.  
Auch das Großherzogtum Hessen wurde durch den 
Wiener Kongress 1815 neu gestaltet. Es reichte nun 
linksrheinisch von der bayerischen Grenze bei Frankenthal 
bis zur Nahe bei Bingen, rechtsrheinisch von der badischen 
Grenze unterhalb Mannheim bis unterhalb Mainz-Kastel. 
Die zu Hessen gehörende Rheinstrecke wurde seit 1822 
von der Oberbaudirektion in Darmstadt verwaltet. Sie 
                                                     
4 Besonderheit: bei Germersheim greift das pfälzische Gebiet auch 
heute noch auf das rechte Rheinufer über; oberhalb der Rheinauhäfen 
von Mannheim liegt badisches Gebiet (Kollerinsel) linksrheinisch. 
1-2  Po litisc he  G re nze n na c h 1815 
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stand von 1802 bis 1838 unter der Leitung von CLAUS 
KRÖNCKE (1771 – 1843), der den Rhein oberhalb von 
Mainz ähnlich regulierte wie in Baden. Die Rheingaustre-
cke von Mainz bis Bingen wurde in den Jahren 1856 – 
1896 für die Schifffahrt gemeinsam mit Nassau (ab 1866 
bei Preußen) ausgebaut. Lange fehlte es aber an einer im 
Wasserbauwesen erfahrenen Ortsinstanz, was sich beson-
ders bei dem großen Eisgang des Jahres 1880 und dem 
Hochwasser des Jahres 1882 bemerkbar 
machte. Ähnlich wie 1876 in Baden ge-
schehen, wurden deshalb 1888 besondere 
Wasserbauämter am Rhein in Worms und 
Mainz eingerichtet. 
Das rechte Rheinufer von Mainz-
Kastel bis zur Lahnmündung gehörte von 
1815 bis 1866 zum Herzogtum Nassau, 
das in Biebrich eine Wasserbauinspektion 
unterhielt. Nassau überließ Preußen den 
Ausbau des Rheins in der Gebirgsstrecke, 
hat sich jedoch dadurch ein Denkmal ge-
setzt, dass hier die Befestigung der steilen 
Uferböschungen mit hochkant gestellten 
statt mit waagerecht verlegten Bruchstei-
nen ausgeführt wurde (sog. Nassauisches 
Pflaster, noch heute an vielen Stellen zu sehen). 
Gemäß den Bestimmungen des Pariser Friedensvertra-
ges konnte das Königreich Preußen seinen Besitzstand am 
Rhein im Jahr 1815 erheblich ausdehnen. Damit war der 
Rhein von der Nahemündung (links) und der Lahnmün-
dung (rechts) bis zur deutsch-niederländischen Grenze un-
ter einheitlicher Verwaltung. Unter dem Oberpräsidium der 
Rheinprovinz in Koblenz waren nach einer Übergangszeit 
bis 1822 die Regierungen in Koblenz, Trier, Köln, Aachen 
und Düsseldorf tätig.  
Die Wasserbauangelegenheiten am Rhein wurden 1816 
den Regierungen übertragen, wo diese zusammen mit den 
Bauangelegenheiten bearbeitet wurden. Dem entsprechend 
gab es in der Unterinstanz örtlich tätige „Baukreise“ für 
den Straßen- und Wasserbau. Deren Dienstbereiche waren 
aber mit den Landkreisen der allgemeinen Verwaltung 
nicht  
identisch. 1883 wurde der Wasserbau von den übrigen 
Bauangelegenheiten abgetrennt und es entstanden am 
Rhein die Wasserbauinspektionen Koblenz I (Rhein), 
Köln, Düsseldorf, Xanten und Rees. 
Vor allem mit dem Einsetzen der Dampfschifffahrt, der 
Einführung der Schleppschifffahrt und dem einerseits 
durch die Industrialisierung, andererseits durch die Kon-
kurrenz der Eisenbahn erzwungenen Einsatz immer größe-
rer Schiffsgefäße war es unausweichlich, die Wasserstraße 
tiefer und breiter zu machen und ihr einen gestreckten Ver-
lauf zu geben. Dies erforderte Baggerungen und Fels-
sprengungen sowie den Bau zahlreicher Regulierungswer-
ke nach einheitlichem Plan und war nur mit einer für den 
ganzen preußischen Stromabschnitt zuständigen Behörde 
zu erreichen. Man ging daher von der Wahrnehmung der 
Wasserbauaufgaben bei den Bezirksregierungen ab und 
übertrug mit Erlass vom 11.09.1850 mit Wirkung vom 
01.01.1851 die Wasserbauarbeiten und die Schifffahrtspo-
lizei auf der preußischen Rheinstrecke (ohne Nebenflüsse) 
auf den Oberpräsidenten der Rheinprovinz in Koblenz, bei 
dem die Rheinstrombauverwaltung gebildet wurde.  
EDUARD ALPHONS NOBILING (1801-1882) wurde zum ers-
ten Strombaudirektor ernannt. Die Rheinstrombauverwal-
tung gilt als Muster und Vorbild für alle späteren Strom-
bauverwaltungen in Preußen (u.a. Weser, Elbe, Oder). Die 
Rheinstrombauverwaltung hat durch das 
Wirken hervorragender Ingenieure die 
Leistungsfähigkeit des Rheins als Was-
serstraße erheblich zu steigern verstanden 
und somit zum wirtschaftlichen Auf-
schwung Deutschlands wesentlich beiget-
ragen. 
Nachdem Nassau 1866 im Zuge des 
preußischen Feldzuges gegen Österreich 
und seine deutschen Verbündeten preu-
ßisch geworden war (Bild 1-3), blieb die 
Wasserbauinspektion Biebrich bis 1904 
als preußische Dienststelle unter der Re-
gierung in Wiesbaden bestehen, und zwar 
mit Zuständigkeit auf dem rechten 
Rheinufer von Mainz-Kastel bis Rüdes-
heim. Die daran anschließende Strecke von Rüdesheim bis 
zur Lahnmündung wurde der preußischen Rheinstrombau-
verwaltung unterstellt, so dass ab 1866 die Rheinstrom-
bauverwaltung für die Gebirgsstrecke ab Bingerb-
rück/Rüdesheim auf beiden Ufern zuständig war.  
Im Jahr 1904 wurde die Wasserbauinspektion Biebrich 
aufgelöst und deren Strecke der neu gegründeten Wasser-
bauinspektion Bingerbrück unter der Rheinstrombauver-
waltung zugeordnet. Zusätzlich erhielt die Wasserbauin-
spektion Bingerbrück von der Wasserbauinspektion Kob-
lenz I den obersten Wasserbaubezirk von Bingerbrück/ 
Rüdesheim bis nach Oberwesel (km 550,5). 
1910 wurden die Wasserbauinspektionen Koblenz I und 
Bingerbrück in „Wasserbauamt“ umbenannt. 
1.1.2  Neckar 
Die Unterhaltung der sich am Neckar hinziehenden Leinp-
fade und die Offenhaltung der Wasserstraße lagen jahr-
hundertelang in der Verantwortung der Neckarbruderschaft 
bzw. der örtlichen Zünfte. Nach 1815 übernahmen der 
württembergische, der badische und der hessische  Staat 
die Aufgabe, den Neckar als Wasserstraße auszubauen und 
zu unterhalten. Im Verlaufe des 19. Jahrhunderts erlebte 
die Neckarschifffahrt Tiefen (Eröffnung der Eisenbahnlinie 
1854 als Konkurrenz zur Binnenschifffahrt) und Höhen 
(Eröffnung der Kettenschifffahrt 1878, siehe Textkasten 
19-6). In Württemberg unterstand der Wasserbau bis 1921 
dem Ministerium des Innern und wurde in der Mittelins-
tanz von der Ministerialabteilung für den Straßen- und 
Wasserbau betreut. Dem badischen Bereich stand seit 1823 
die Ober-Wasser- und Straßenbaudirektion in Karlsruhe 
vor. Ihr nachgeordnet war die Rheinbauinspektion Mann-
heim. Für den kleinen hessischen Anteil am Neckar war 
das Wasserbauamt Worms zuständig (Tabelle 1-12). 
1-3  Po litisc he  G re nze n na c h 1866 
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1.1.3 Lahn 
Aufgrund eines 1844 zwischen Nassau, 
Preußen und Hessen abgeschlossenen 
Vertrages wurde die Lahn von der Mün-
dung bis Gießen bis 1859 für die Schiff-
fahrt mit Kammerschleusen ausgebaut. 
Für die so entstandenen Verwaltungs- 
und Unterhaltungsaufgaben wurde im 
Jahr 1840 die herzoglich nassauische 
Wasserbauinspektion in Diez eingerich-
tet, die 1866 auf Preußen überging. Die 
Inspektion, ab 1910 Wasserbauamt, un-
terstand bis 1921 der preußischen Regie-
rung in Wiesbaden, danach der Rhein-
strombauverwaltung Koblenz. 
1.1.4 Mosel 
Die Mosel wurde von Preußen zwischen 1839 und 1870 
für die aufkommende Dampfschifffahrt mit Buhnen und 
Leitwerken reguliert. Diese Aufgabe wurde von den sog. 
Baukreisen für den Straßen- und Wasserbau erbracht. Vor-
gesetzte Mittelbehörden waren die Regierungen in Trier 
(bis Traben-Trarbach) und Koblenz. 1883 wurden die 
Wasserbauinspektionen Koblenz II und Trier gegründet. 
Im November 1910 wurden diese Behörden in Wasserbau-
ämter und 1939 in Wasserstraßenämter umbenannt.  
1.1.5 Saar 
Die Saar war in der 1. Hälfte des 19. Jahrhunderts ein viel 
befahrener Fluss, auf dem vor allem Kohle aus den Saar-
gruben zur Mosel und ins Rheingebiet befördert wurde. Im 
Jahr 1815 kam die Saar unterhalb von Saargemünd zu 
Preußen und wurde fortan im neu gegründeten Regie-
rungsbezirk Trier von den Baukreisen Saarbrücken (bis 
Saarlouis) und Merzig verwaltet. Ein Wechsel der Fahrt-
richtung trat ein, als Frankreich 1866 die Saar über den 
Saarkohlenkanal mit dem Rhein-Marne-Kanal verband. 
1883 wurde die Wasserbauinspektion Saarbrücken für die 
Saar von Saargemünd bis zur Mündung gegründet. Im No-
vember 1910 wurde diese Unterbehörde in Wasserbauamt 
umbenannt.  
1.2 VON 1921 BIS 1945  (Tabelle 1-13) 
Die Weimarer Reichsverfassung (WRV) vom 11.08.1919 
übertrug in Artikel 7, Ziffer 19 die Gesetzgebung für die 
Binnenschifffahrt dem Reich. Schon die WRV sah in Arti-
kel 97 Abs. 3 vor, bei der Verwaltung, dem Ausbau und 
dem Neubau von Wasserstraßen die Bedürfnisse der Lan-
deskultur und der Wasserwirtschaft im Einvernehmen mit 
den Ländern zu wahren. Artikel 97 Abs. 1 WRV machte es 
zur Aufgabe des Reichs, die dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Wasserstraßen in sein Eigentum und seine Ver-
waltung zu nehmen. Nach Artikel 171 WRV sollte der  
Übergang spätestens am 01.04.1921 erfolgen. Die Über-
nahme ist dann in dem Gesetz über den Staatsvertrag, be-
treffend den Übergang der Wasserstraßen von den Ländern 
auf das Reich, vom 29.07.1921 (RGBl S. 961) ausgespro-
chen worden.1 Dabei gingen auf den Reichsverkehrsminis-
ter in Berlin als zentrale Instanz die Zuständigkeiten der 
obersten Länderbehörden hinsichtlich Bau, Unterhaltung, 
Betrieb und Verwaltung der Reichswasserstraßen ein-
schließlich der Strom- und Schifffahrtspolizei, der Zustän-
digkeit für Seezeichen, Lotswesen und sonstige Belange 
über. Dagegen verblieb die Verwaltung in der Provinzial- 
und Ortsinstanz „einstweilig“ − bis auf zwei Ausnahmen − 
weiterhin bei den mittleren und unteren Behörden der Län-
der, allerdings auf Kosten des Reiches und unter Leitung 
des Reichsverkehrsministers. Die Ausnahmen waren das 
1921 gegründete Reichskanalamt für den Nord-Ostsee-
Kanal und die 1920 errichtete Neckarbaudirektion für die 
sog. Kanalisierung des Neckars. Eine umfassende Reichs-
wasserstraßenverwaltung war zwar im Staatsvertrag von 
1921 vorgesehen, ist mit letzter Konsequenz aber erst unter 
Geltung des Grundgesetzes mit der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes verwirklicht worden. 
In der Anlage zum Staatsvertrag wurden u.a. die in Ta-
belle 1-4 genannten Wasserstraßen zu Reichswasserstraßen 
erklärt, wobei Kriterium ein Verkehrsaufkommen für den 
Übergang von mindestens 50.000 Tonnen Gütern im Jahr 
war. 
Der preußischen Rheinstrombauverwaltung in Koblenz 
wurden 1921 auch die schiffbaren Nebenflüsse unterstellt, 
für die bis dahin die Regierungen zuständig gewesen war-
en: die Lahn mit dem Wasserbauamt Diez und die Mosel 
mit den Wasserbauämtern Koblenz II und Trier.  
Die Saar wurde 1920 verwaltungsmäßig geteilt.2 Die 
obere Saar bis Saarhölzbach (heutige Grenze zwischen 
dem Saarland und Rheinland-Pfalz) blieb beim Wasser-
bauamt Saarbrücken unter der Regierung des Saargebietes. 
                                                     
1 Ministerialdirigent Dr. Niehuss: Die Entwicklung der Wasserstra-
ßenverwaltung, in „Die Wasserwirtschaft“, Dezember 1948 
2. Nach dem Ende des 1. Weltkrieges wurde das Saargebiet, beste-
hend aus dem südlichen Teil der preußischen Rheinprovinz sowie der 
Saarpfalz, dem Westen der bayerischen Pfalz, gemäß dem Versailler 
Vertrag vom Deutschen Reich getrennt. 1920 wurde es mit einem 
Mandat des Völkerbundes für 15 Jahre unter französische Verwal-
tung gestellt. Der Versailler Vertrag sah eine Volksabstimmung am 
Ende dieses Zeitraumes vor, in der über den zukünftigen Status des 
Gebiets entschieden werden sollte. Am 13.01.1935 stimmten über 
90 Prozent der Wähler für die Wiedervereinigung mit Deutschland: 
Das Saargebiet schloss sich unter dem Namen Saarland wieder 
Deutschland an. 
1- 4  Auszug  a us de r Anla g e  zum Sta a tsve rtra g  übe r de n Übe rg a ng   
de r Wa sse rstra ße n a uf da s Re ic h vom 29.07.1921 
Be ze ic hnung  de r Wa sse rstra ße  Endpunkte  de r Wa sse rstra ße  
Rhe in Ba se l Re ic hsg re nze  
Ne c ka r Plo c hing e n Rhe in 
La hn (s. Be me rkung  a m Sc hluss) G ie ße n Rhe in 
Mo se l Re ic hsg re nze  Rhe in 
Sa a r (s. Be me rkung  a m Sc hluss) Re ic hsg re nze  Mo se l 
Be me rkung  von 1921: Die  Fuld a  o b e rha lb  Ca sse l, d ie  La hn, d ie  Ruhr o b e rha lb  Mülhe im, d ie  Sa a r  
und  d ie  We rra  we rd e n nic ht in Ve rfo lg  d e s Artike ls 97 d e r Re ic hsve rfa ssung , so nd e rn a uf G rund  b e -
so nd e re r Ve re inb a rung  a uf d a s Re ic h üb e rno mme n. 
Zum he utig e n Re c htssta tus d e r Bund e swa sse rstra ße n im Be re ic h d e r WSD Süd we st sie he  Ka p . 12.2 
und  20.4 
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1-5  Be sa tzung szo ne n 1945 
Die untere Saar wurde dem Wasserbauamt Trier unter der 
Rheinstrombaudirektion zugewiesen. Nach der Volksab-
stimmung von 1935 kam das Saarland nach Deutschland 
zurück. Die Saar wurde nun wieder zur Gänze vom Amt 
Saarbrücken verwaltet und der Rheinstrombauverwaltung 
Koblenz unterstellt. 
Im August 1920 wurde die Neckarbaudirektion als eine 
dem Reichsverkehrsministerium unmittelbar unterstellte 
Mittelbehörde mit den nachgeordneten Neckarbauämtern 
in Heidelberg, Heilbronn und Stuttgart (1921) errichtet.1 
Erster Leiter der Neckarbaudirektion war OTTO KONZ 
(1875 – 1965), der “Vater der Neckarwasserstraße“ und 
spätere Präsident der Wasserstraßendirektion Stuttgart. 
In einer Denkschrift des Reichsverkehrsministeriums 
von 1926 über die Neuordnung der Reichswasserstraßen-
verwaltung wurde eine „Reichswasserstraßendirektion 
Mainz“ mit Zuständigkeit für den Rhein von Basel bis 
Emmerich, den Neckar, den Main von der Mündung bis 
Aschaffenburg, die Lahn, die Mosel und die Saar vorge-
schlagen. Hierzu ist es aber nicht gekommen. 
Im Jahre 1939 wurden die Landesbehörden für die Was-
serstraßen in Reichsbehörden umgewandelt. Die Ämter er-
hielten jetzt die Bezeichnung „Wasserstraßenamt“, die Ne-
ckarbaudirektion die Bezeichnung „Wasserstraßendirekti-
on Stuttgart“. 
Die technischen Beamten der Wasserstraßenverwaltung 
wurden durch Verordnung vom 06.02.1942 (RGBl. I S. 66) 
mit Wirkung vom 01.04.1941 Reichsbeamte.2 
Im Jahre 1941 wurde die neue Zentralbehörde „General-
inspektor für Wasser und Energie“ gebildet.3 Diese Behör-
de hat mit Verordnung vom 15.04.1943 (RGBl. II S. 131) 
die Übernahme der Mittel- und Unterbehörden der Wasser-
straßen in die Reichsverwaltung vorgesehen. Diese Ver-
ordnung ist aber nicht mehr vollzogen worden.  
Die Wasserstraßendirektion Koblenz wich im März 
1945 vor der herannahenden Front nach Lohr am Main 
aus. 
1.3 VON 1947 BIS 19524  (Bild 1-5 und Tabelle 1-14) 
Die Behörden der Wasserstraßenverwaltung führten auch 
nach dem Kriegsende die ihnen obliegenden Aufgaben auf 
Anordnung der Besatzungsbehörden weiter. Die vordring-
                                                     
1 Im Jahre 1920 beschloss die Deutsche Nationalversammlung, den 
Neckarkanal zu bauen. Im Neckar-Donau-Vertrag von 1921 verein-
barten das Reich und die Länder Württemberg, Baden und Hessen 
den Ausbau des Neckars zur Großschifffahrtsstraße. Im selben Jahr 
gründen sie als Anteilseigner die Neckar AG. Diese verpflichtete sich 
im Konzessions- und Bauvertrag von 1922, den Neckar von Mann-
heim bis Plochingen für Schiffe bis 1.200 t Tragfähigkeit auszubau-
en. Als Gegenleistung erhielt sie das Recht, die von ihr zugleich aus-
gebauten Wasserkräfte bis zum Jahre 2035 auszunutzen. Entwurfsbe-
arbeitung und Errichtung der Schifffahrtsstraße wurden der Neckar-
baudirektion übertragen. 
2 Niehuss, a.a.O. 
3 Niehuss, a.a.O.  
4 Wichtigste Quelle für die nachstehenden Ausführungen ist das 
Schreiben der Wasserstraßendirektion Mainz vom 28.07.1948 – Nr. 
2911/48 betreffend die Organisation der Wasserstraßenverwaltung 
am Rhein. 
lichen Arbeiten lagen 
in der Freimachung 
der Wasserstraßen 
von den Schiffs- und 
Brückentrümmern, 
um den lebenswichti-
gen Verkehr wieder 
in Gang zu bringen.5 
Nach einigen 
durch die Besat-
zungsmächte veran-
lassten Übergangslö-
sungen6 wurden die 
Wasserstraßenverwal-
tungen am 
01.04.1947 an die 
Grenzen der Besat-
zungszonen bzw. der 
neuen Bundesländer 
angepasst. Dies führte 
dazu, dass die Rhein-
strecke von Neu-
burgweier/Lauterburg 
bis Lorch/Bacharach 
unter geteilte Verwal-
tung geriet, nämlich 
französische auf dem 
linken Ufer und ame-
rikanische auf dem rechten Ufer.  
In Baden brachte das Ende der Kriegshandlungen die 
Teilung des Landes in einen Südteil (französisch) und ei-
nen Nordteil (amerikanisch) mit sich. Die Grenze am 
Rhein war bei Neuburgweier, km 352,1. In Baden (Süd-
teil), wurde für den südlichen Oberrhein die Abteilung 
Wasserstraßen bei der Baudirektion in Freiburg mit den 
Wasserstraßenämtern Freiburg und Offenburg gebildet. In 
Württemberg-Baden (Nordteil), amerikanische Besat-
zungszone, wurde das rechte Rheinufer von Lauterburg 
(km 354,65) bis unterhalb Mannheim mit dem Wasserstra-
ßenamt Mannheim der neu gegründeten Wasserstraßendi-
                                                     
5 Die Kampfhandlungen am Rhein hinterließen ein Bild furchtbarer 
Verwüstung: 1945 – 1951 mussten 1.727 Schiffswracks und die 
Trümmer von 23 zerstörten Rheinbrücken zwischen Neuburg-
weier/Lauterburg und Rolandseck aus dem Strombett geräumt wer-
den. Die Trümmer störten die Vorflut in erheblichem Maße und 
machten die Wiederaufnahme einer auch nur bescheidenen Schiff-
fahrt unmöglich. Auch an Hafen- und Umschlagsanlagen, Lagerhäu-
sern, Werftanlagen sowie an Uferbau und Hochwasserdämmen waren 
ungeheure Schäden verursacht worden (siehe Hans Horn, WSD Elt-
ville: „Die Räumungs- und Wiederaufbauarbeiten am Oberrhein im 
Bereich der Wasserstraßendirektion Eltville“ in der Zeitschrift „Die 
Bautechnik“, 5/1949).  
6 Mit der Trennung der preußischen Rheinprovinz in einen nördlichen 
(britisch besetzten) und einen südlichen (französisch bzw. amerika-
nisch besetzten) Teil (Bild 1-5) fand die preußische Rheinstrombau-
verwaltung ihr Ende („Confidential vom 20.06.1945 NRP/ 
COMD/1001 vom Headquarter des Militär Governements der Nord-
rheinprovinz mit Wirkung vom 21.06.1945, nachmittags 6 Uhr“). Die 
Wasserstraßendirektion Koblenz bestand aber mit verkleinertem Zu-
ständigkeitsbereich in der französischen Besatzungszone weiter.  
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rektion (WSD) Eltville zugeordnet. Am Neckar blieb es bei 
der vorherigen Organisation. Allerdings erhielt die Ne-
ckarbaudirektion Stuttgart die Bezeichnung Wasserstra-
ßendirektion (WSD). Die Neckarbauämter Stuttgart, Heilb-
ronn und Heidelberg hießen jetzt Wasserstraßenämter. Die 
Wasserstraßendirektionen Eltville und Stuttgart wurden 
1947 der neu gebildeten Hauptverwaltung der Binnen-
schifffahrt in der US- und in der britischen Zone in Win-
delsbleiche bei Bielefeld unterstellt.1 
In Hessen (amerikanische Besatzungszone) betreute die 
Wasserstraßendirektion Eltville (s.o.) das rechte Rheinufer 
von Mannheim bis unterhalb Lorchhausen (km 544) mit 
den Wasserstraßenämtern Gernsheim (mit Außenstelle 
Mainz-Kastel) und Eltville. Außerdem war ihr die Lahn 
oberhalb von Limburg zugeordnet.  
In Rheinland-Pfalz (französische Besatzungszone) 
wurden am 01.04.1947 die Wasserstraßendirektionen 
(WSDn) Mainz und Koblenz eingerichtet. Die WSD Mainz 
verwaltete das linke Rheinufer von Lauterburg bis Bacha-
rach2 mit den Wasserstraßenämtern Speyer, Worms und 
Bingerbrück. Die WSD Koblenz verwaltete den Rhein von 
Bacharach (km 546,0) / Lorchhausen (km 544,0) bis Ro-
landseck (beide Ufer) sowie die in Rheinland-Pfalz liegen-
den Strecken von Mosel, Saar und Lahn. Zur WSD Kob-
lenz gehörten die Wasserstraßenämter Koblenz I (Rhein), 
Koblenz II (Mosel), Trier und Diez. Im Mai 1949 wurden 
die beiden WSDn Mainz und Koblenz zur Wasserstraßen-
verwaltung Rheinland-Pfalz mit dem Direktionssitz in 
Koblenz zusammengefasst. In Mainz blieb eine Außenstel-
le.  
Das Saarland wurde nach dem Krieg von Deutschland 
erneut abgetrennt und unter französischem Protektorat mit 
eigener Regierung und wirtschaftlichem Anschluss an 
Frankreich verwaltet. Die Tätigkeit des Amtes Saarbrücken 
blieb in dieser Zeit auf die obere Saar bis Saarhölzbach be-
schränkt. Die untere Saar wurde vom WSA Trier verwal-
tet.  
1.4 VON 1952 BIS 1976 (Tabellen 1-15) 
Im Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland vom 
                                                     
1 Niehuss a.a.O. 
2 Grenze zwischen den 1947 neu gegliederten Regierungen Rheinhes-
sen und Koblenz, jetzt Grenze zwischen den Landkreisen Mainz-
Bingen und Rhein-Hunsrück  
23.05.1949 ist in Artikel 87 bestimmt, dass die Verwaltung 
der Bundeswasserstraßen und der Schifffahrt nach Maßga-
be des Artikels 89 in bundeseigener Verwaltung mit eige-
nem Verwaltungsunterbau geführt werden. Artikel 89 er-
klärt den Bund zum Eigentümer der bisherigen Reichswas-
serstraßen.  
Die Verwaltung für Verkehr ging mit Bildung der Re-
gierung der Bundesrepublik Deutschland am 20.09.1949 
auf den Bundesminister für Verkehr (BMV) über. 3 
Mit Erlass des BMV vom 29.10.1949 – WBS/7853/49 − 
in Offenbach wurden in den ehemaligen englischen und 
amerikanischen Besatzungszonen die Bezeichnungen Was-
ser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) und Wasser- und 
Schifffahrtsamt (WSA) zum 01.11.1949 eingeführt.4 Die 
Wasserstraßenverwaltung Rheinland-Pfalz behielt aber 
auch als Bundesbehörde ihre alte Bezeichnung bis zur 
Neuordnung im Jahr 1952 bei. 
Der Auftrag des Artikels 87 Grundgesetz führte 1951 
mit Wirkung vom 01.04.1950 (!) zu der Verordnung zur 
Auflösung und Überführung von Verwaltungseinrichtun-
gen der Verkehrsverwaltung im Vereinigten Wirtschafts-
gebiet5 und in den Ländern Baden, Rheinland-Pfalz und 
Württemberg-Hohenzollern vom 04.09.1951 (BGBl. I S. 
826). Damit wurden fast alle Dienststellen der Bundeswas-
serstraßen in die unmittelbare Bundesverwaltung über-
führt.6 Im Bereich der späteren WSD Südwest waren dies 
die WSD Eltville mit den WSÄ Eltville, Gernsheim und 
Mannheim, die WSD Stuttgart mit den WSÄ Heidelberg, 
Heilbronn und Stuttgart und die Wasserstraßenverwaltung 
Rheinland-Pfalz – Direktion – in Koblenz mit der Außen-
stelle in Mainz und den Wasserstraßenämtern Speyer, 
Worms, Bingerbrück, Koblenz I, Koblenz II, Trier und 
Diez.  
Die herrschende Zerrissenheit der regionalen Zustän-
digkeit wirkte sich lähmend auf die Verwaltungstätigkeit 
aus. So kam es 1952 zur ersten Neuordnung der Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung. Für den Südwesten wurden 
mit Erlass des BMV vom 16.01.1952 − W4/B1/101 – 
                                                     
3 Einen umfassenden Einblick in die Arbeit des Bundesverkehrsmi-
nisteriums vom Beginn bis 1995 gibt Horst Heldmann in seinem 
Buch „50 Jahre Verkehrspolitik in Bonn − Ein Mann und zehn Minis-
ter“, Kirschbaum-Verlag, Bonn, 2002. 
4 Lt. Erlass vom 29.10.1949 deckte der alte Name „Wasserstraßen-
verwaltung“ den Aufgabenumfang nicht ab, insbesondere die Wahr-
nehmung der wasserwirtschaftlichen und landeskulturellen Belange. 
Die Aufgabendiskussion endete erst mit dem Urteil des Bundesver-
fassungsgerichts vom 30.10.1962 (BVerfGE 15,1) mit der Entschei-
dungsformel: „Das Gesetz zur Reinhaltung der Bundeswasserstraßen 
vom 17. August 1960 (BGBl. II S. 2125) ist mit Artikel 70 des 
Grundgesetzes unvereinbar und daher nichtig.“ (Sog. Reinhalteurteil, 
mit dem eine Zuständigkeit des Bundes für die Reinhaltung der Bun-
deswasserstraßen verneint wurde). Es blieb aber bei der Bezeichnung 
„Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes“. 
5 Das Vereinigte Wirtschaftsgebiet umfasste seit 1947 die amerika-
nische und die britische Besatzungszone (Bi-Zone), jedoch ohne 
Württemberg-Hohenzollern. 
6 Die Behörden in Südbaden (Tabelle 1-15) wurden erst 1955 auf den 
den 
Bund übernommen. Somit wurde die WSD Freiburg 1955 gegründet. 
1-6   Die nstg e b ä ud e  d e r WSD Stuttg a rt, 
se it 1976 d e s WSA Stuttg a rt 
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24/52 die Direktionen Koblenz und Eltville mit neuem 
Dienstsitz in Mainz zum 01.02.1952 zusammengelegt.  
Nach der Neugründung der WSD Mainz wurde die 
Trennung in links- und rechtsrheinische Verwaltung auf 
Ämterebene beseitigt: Teile der Ämter Gernsheim und Elt-
ville wurden den Ämtern Worms, dem neuen Amt Mainz 
und dem Amt Bingerbrück zugeschlagen. Die Ämter Gern-
sheim und Eltville wurden aufgelöst. Die Grenze des Am-
tes Bingerbrück nach unterstrom wurde von Bacharach 
nach Kamp-Bornhofen verlegt. 
Am 01.12.1953 wurde die Lehrbaustelle für Wasser-
bauwerker (das heutige Berufsbildungszentrum) von Ver-
den an der Aller nach Koblenz verlegt (Kap. 15-1). 
Im Südwesten Deutschlands wurde 1952 aus den Län-
dern Württemberg-Hohenzollern, Württemberg-Baden und 
Baden das heutige Land Baden-Württemberg gebildet. Erst 
danach gingen die Aufgaben an der Bundeswasserstraße 
Rhein in diesem Land mit der „Vorläufigen Verwaltungs-
vereinbarung zwischen dem Bundesminister für Verkehr 
und dem Innenministerium des Landes Baden-
Württemberg“ im Jahre 1953 über „die gemeinsame 
Wahrnehmung der Wasserstraßenaufgaben des Bundes und 
des Landes im Bezirk des Regierungspräsidiums Südba-
den, Freiburg i.Br., durch den Bund" auf den Bund über. 
Dieser Vereinbarung folgten zwei weitere in den Jahren 
1965 und 1974, wonach die Aufgabenerledigung des Bun-
des um die Landesaufgaben an der Wasserstraße und im 
Rheingebiet erweitert wurde.  
Am 01.01.1955 wurden die Dienststellen in Südbaden 
in die Bundesverwaltung überführt (VerkBl. vom 
15.01.1955, Seite 25). Die Abteilung Wasserstraßen bei 
der Baudirektion in Freiburg wurde zur WSD Freiburg und 
die Wasserstraßenämter Freiburg und Offenburg wurden 
zu Wasser- und Schifffahrtsämtern umbenannt.  
Die WSD Mainz erhielt im Jahr 1955 ein neues Dienst-
gebäude in Mainz am Winterhafen, Stresemann-Ufer 2. 
Nach dem Umzug nach Mainz-Lerchenberg im Juli 1991 
wurde das Gebäude abgerissen. Dort steht heute das Hyatt-
Hotel. 
1957 wurde das Seezeichenversuchsfeld von Brunsbüt-
telkoog nach Koblenz verlegt (Kap. 14.1).  
In der Volksabstimmung am 23.10.1955 entschieden 
sich die Saarländer für die Rückkehr nach Deutschland. 
Mit der Rückgliederung des Saarlandes 1957 wurde das 
1- 9  De r Na me  de s Ministe riums im Wa nde l se ine s  
Brie fkopfe s 
1949 – 1993 De r Bund e sministe r für Ve rke hr (BMV) 
1993 – 1998 Bund e sministe rium für Ve rke hr (BMV) 
1998 – 2005 Bund e sministe rium für Ve rke hr, Ba u- und  
Wo hnung swe se n (BMVBW) 
se it 2005 Bund e sministe rium für Ve rke hr, Ba u und  
Sta d te ntwic klung  (BMVBS) 
Erla sse  d e s Ministe riums we rd e n in d ie se m Ko mp e nd ium je we ils un-
te r ihre r d a ma lig e n Be ze ic hnung  zitie rt. 
Die  a n d e r Gle ic hste llung  d e r G e sc hle c hte r o rie ntie rte  sä c hlic he  
Be ze ic hnung  wurd e  für a lle  Bund e sre sso rts mit Ka b ine ttb e sc hluss 
vo m 20.01.1993 e ing e führt (Erla ss d e s BMV vo m 21.04.1993 – 
Z14/ 02.00.00/ 107Va  93 −)  
1- 10  G ründung sta g e  de r he ute  noc h be ste he nde n  
Die nstste lle n im Be re ic h de r WSD Südwe st 
We nn a uc h die  forma le  Aufba uorg a nisa tion a uf WSD-  und Amts-
e be ne  hä ufig  a ufg rund politisc he r Umstä nde  g e ä nde rt wurde , so  
blie be n doc h die  Sta ndorte  und da s Fa c hwisse n übe r la ng e  Ze it 
e rha lte n. 
Die nstste lle   G ründung sda tum  G ründung sna me  
WSD Süd we st 01.02.1952  (1) WSD Ma inz (Ne ug ründ ung ) 
WSA Fre ib urg  06.06.1876 Rhe inb a uinsp e ktio n Fre ib urg  
WSA Ma nn-
he im 
06.06.1876 Rhe inb a uinsp e ktio n Ma nnhe im 
WSA Bing e n 02.04.1906 (2) 
Wa sse rb a uinsp e ktio n  
Bing e rb rüc k 
WSA He id e l-
b e rg  
19.04.1921 Ne c ka rb a ua mt He id e lb e rg  
WSA Stuttg a rt 19.04.1921 Ne c ka rb a ua mt Stuttg a rt 
WSA Ko b le nz 01.11.1883 Wa sse rb a uinsp e ktio n Ko b le nz II 
WSA Trie r 01.11.1883 Wa sse rb a uinsp e ktio n Trie r 
WSA Sa a rb rü-
c ke n 
01.11.1883 
Wa sse rb a uinsp e ktio n  
Sa a rb rüc ke n 
BBiZ Ko b le nz 
01.12.1953 
in Ko b le nz 
Le hrb a uste lle  für 
Wa sse rb a uwe rke r 
FVT Ko b le nz  
15.10.1957  
in Ko b le nz 
Se e ze ic he nve rsuc hsfe ld   
Ko b le nz 
(1) Erst se it 1952 ha t d ie  WSD ko ntinuie rlic h ihre n Sitz in Ma inz. De sha lb  
wird  a llg e me in d e r 01.02.1952 a ls G ründ ung sd a tum a ng e se he n. 
(2) Be ka nntma c hung  d e s O b e rp rä sid e nte n d e r Rhe inp ro vinz vo m 
02.04.1906 
1-8   G e b ä ud e  d e r WSD Ma inz b zw. d e r WSD Süd -
we st b is 1991 mit MS „ Ma inz“   
1-7   G e b ä ud e  d e r WSD Fre ib urg , 
se it 1976 d e s WSA Fre ib urg  
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WSA Saarbrücken der WSD Südwest zugeordnet. Die Zu-
ständigkeit des WSA Saarbrücken wurde wieder schritt-
weise auf die ganze Saar ausgedehnt. Der Saarabschnitt 
von Saarhölzbach (rheinland-pfälzische Grenze) bis Scho-
den wurde 1965, jener von Schoden bis zur Mündung erst 
1982 vom WSA Trier an das WSA Saarbrücken abgege-
ben. Seit 1982 verwaltet das WSA Saarbrücken wieder – 
wie schon vor dem 1. Weltkrieg – die ganze Saar. 
Die Abteilung für Maschinenwesen des WSA Koblenz-
Rhein wurde 1952 in das Wasserstraßen-Maschinenamt 
Koblenz umgewandelt. 
Dort, wo die Behörden der WSV aus Landesbehörden 
hervorgegangen waren, nahm die WSV nach 1952 weiter-
hin in Auftragsverwaltung zahlreiche Landesaufgaben an 
den landeseigenen Liegenschaften (Hochwasserdämmen), 
Häfen und Fähren in Baden-Württemberg, Hessen und 
Rheinland-Pfalz wahr.1 So nahm die WSD Freiburg (ab 
1976 die Außenstelle Freiburg der WSD Südwest) auf-
grund von Verwaltungsvereinbarungen der Jahre 1953, 
1965 und 1974 mit dem Land Baden-Württemberg Aufga-
ben von Landesbehörden am Rhein (Bodensee, Hochrhein 
und Oberrhein) wahr. In diese Landesaufgaben war auch 
das WSA Freiburg eingebunden. Deshalb war die WSD 
Freiburg (später die Außenstelle Freiburg) gleichzeitig Ab-
teilung VIII − Wasserstraßen − des Regierungspräsidiums 
(RP) Freiburg. Der Leiter der WSD Freiburg (bzw. der 
Außenstellenleiter) hatte zugleich die Funktion eines Ab-
teilungsleiters beim RP.  
                                                     
1 Anfang der 1970er Jahre nahmen die WSDn Freiburg, Mainz und 
Stuttgart noch folgende Landesaufgaben wahr: 
In Rheinland-Pfalz:  
> Verwaltung, Unterhaltung und Ausbau der staatlichen Häfen Ma-
ximiliansau (Wörth), Speyer, Ingelheim-Freiweinheim, Oberlahn-
stein, Brohl (soweit nicht bundeseigener Schutzhafen), Trier 
> Verwaltung und Betrieb der staatlichen Fähre Oppenheim und 
technische Aufsicht über die privaten Fähren 
> Verwaltung von Landesliegenschaften 
In Baden-Württemberg: 
> Bodensee als Binnenwasserstraße, Bodenseeregulierung, deutscher 
Teil der Rheinstrecke vom Bodensee bis Basel (Hochrhein), Teile des 
Oberrheins (Altrheine) sowie der Hauptdämme und Rheinvorländer 
im Regierungsbezirk Südbaden 
> Gewässerkundlicher Dienst für den Bodensee und den Rhein für die 
Landesstelle für Gewässerkunde und wasserwirtschaftliche Planung in 
Karlsruhe 
> Verwaltungsmäßige und bautechnische Betreuung der Liegenschaften 
zwischen den Hochwasserdämmen und dem Rhein im Amtsbereich 
des WSA Mannheim 
> Wasserbautechnische Betreuung des Hafens Mannheim 
In Hessen: 
> Verwaltung und technische Aufsicht über die Fähren 
> Verwaltung, Unterhaltung und Ausbau des Hafens Gernsheim 
> Verwaltung von Liegenschaften an den Wasserstraßen einschl. 
Hochwasserdämme 
Insgesamt wurden von der WSD Mainz 3.589 ha und von der WSD 
Freiburg 1.100 ha landeseigene Liegenschaften verwaltet. Nach Fest-
stellungen des Bundesrechnungshofes wurden im Jahr 1970 bei den 
drei WSDn und den Ämtern 70 Beschäftigte für Landesaufgaben ein-
gesetzt. 
Quellen: Gutachten BRH 1975, Gutachten WSV/Org 1975, Kompendium 
WSD Mainz 1967, Jubiläumsbroschüre WSA Freiburg 
 
Die der Abteilung VIII zugeordnete Abteilung Wasser-
bau beim Straßen- und Wasserbauamt Konstanz betreute 
bis Ende 1973 auf die Schifffahrt bezogene Landesaufga-
ben des Bodensees und des Hochrheins bis Schaffhausen.2  
Der Außenbezirk Waldshut des WSA Freiburg war bis 
1976 für Schifffahrtsaufgaben auf der baden-württem-
bergischen Landeswasserstraße „Hochrhein unterhalb von 
Schaffhausen“ tätig.  
Mit der Auflösung der Verwaltungsvereinbarung mit 
dem Land Baden-Württemberg zum 31.12.1989 wurde die 
Wahrnehmung der Landesaufgaben vom Bund an das Land 
zurückgegeben.  
                                                     
2 Die Abteilung Wasserbau in Konstanz hatte mit 11 Beschäftigten 
folgende Aufgaben: 
> Seezeichen bzw. Schifffahrtszeichen sowie Eisdienst, Bau und 
Unterhaltung der Sturmwarnfeuer auf dem baden-württem-
bergischen Teil des Bodensees (und zusätzlich in Amtshilfe für 
kantonale Behörden der Schweiz Arbeiten im Zusammenhang mit 
Schifffahrtszeichen des Hochrheins bis Schaffhausen) 
> Verkehrssicherung für den badischen Teil des Bodensees und des 
Hochrheins bis Schaffhausen 
> Schiffsuntersuchung und die Schifferpatentprüfungen im Bereich 
des badischen Teils des Bodensees und des Hochrheins bis 
Schaffhausen 
> Fachtechnische Stellungnahmen und Bauüberwachung für die 
Landratsämter Konstanz, Stockach und Überlingen zum Bau von 
Sportboothäfen und Hafenanlagen 
> Fachstelle der o.g. Landratsämter bei wasserrechtlichen Genehmi-
gungen für Baumaßnahmen am badischen Teil des Bodensees und 
des Hochrheins 
Quelle: Gerhard Behlke, Leiter der Abteilung bis Ende 1973 
1-11  Insc hrift a m  Eing a ng  zum Die nstg e b ä ud e  d e s WSA 
Bing e n (b e zo g e n a m 01.04.1940). Eine  g le ic he  Insc hrift b e -
find e t sic h a m Amtsg e b ä ud e  d e s WSA Kö ln (sie he  Ka p . 
1.2) 
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1- 12  Wa sse rstra ße nbe hörde n im Südwe ste n De utsc hla nds von 1815 bis1921 (1) 
Fluss Absc hnitt La nd Mitte linsta nz  O rtsinsta nz 
Rhe in Ob e rrhe in vo n Ba se l 
b is unte rha lb  
Ma nnhe im (nur 
re c hte s Ufe r) 
Ba d e n Dire ktio n d e s Wa sse r- und  
Stra ße nb a us (17.05.1816) 
O b e r-Wa sse r- und  Stra ße n-
b a u- Dire ktio n (15.07.1823), 
d a na c h O b e rd ire ktio n d e s 
Wa sse r- und  Stra ße nb a us in 
Ka rlsruhe  
Wa sse r- und  Stra ße nb a uinsp e k-
tio ne n (1823) 
Rhe inb a uinsp e ktio ne n Fre ib urg , 
O ffe nb urg , Ka rlsruhe  und  Ma nn-
he im (1876) 
nö rd lic he r O b e r-
rhe in vo n d e r Mün-
d ung  d e r La ute r b is 
Fra nke ntha l (nur lin-
ke s Ufe r) 
Ba ye rn Re g ie rung  d e r Pfa lz in Sp e ye r Kre isb a uinsp e ktio ne n (b is 1872) 
Stra ße n- und  Flussb a ua mt Sp e ye r  
(1872)  
nö rd lic he r O b e r-
rhe in vo n Ma nn-
he im b is Ma inz-
Ka ste l (re c hte s Ufe r) 
und  vo n Fra nke n-
tha l b is Bing e n (lin-
ke s Ufe r) 
He sse n He ssisc he s Fina nzministe rium,  
O b e rb a ud ire ktio n (1822), 
Da rmsta d t 
 
Wa sse rb a uä mte r Wo rms und  
Ma inz (in Ma inz-Ka ste l) 
(1888) 
 
Mitte lrhe in vo n Bin-
g e rb rüc k b is Ro -
la nd se c k (linke s 
Ufe r) und  vo n 
Ma inz-Ka ste l b is 
Ho nne f (re c hte s 
Ufe r) 
Na ssa u (b is 1866) - Wa sse rb a uinsp e ktio n Bie b ric h  
(b is 1866) 
Pre uße n Re g ie rung  Ko b le nz, (1816)  
Rhe instro mb a uve rwa ltung  
Ko b le nz (1851)  
 
Ba ukre ise  (a b  1815) 
Wa sse rb a uinsp e ktio n Ko b le nz I (1883) 
Wa sse rb a ua mt Ko b le nz I (1910) 
Wa sse rb a uinsp e ktio n Bie b ric h (1866-
1904) 
Ne ub a ua b te ilung  Bing e rb rüc k (1890) 
Wa sse rb a uinsp e ktio n Bing e rb rüc k 
(1904) 
Wa sse rb a ua mt Bing e rb rüc k (1910) 
Ne c ka r vo n Ca nnsta tt b is 
o b e rha lb  vo n 
Wimp fe n 
Württe mb e rg  Ministe ria la b te ilung  für d e n 
Stra ße n- und  Wa sse rb a u in 
Stuttg a rt  
Stra ße n- und  Wa sse rb a uinsp e k-
tio ne n 
vo n unte rha lb  vo n 
Wimp fe n b is zur 
Münd ung  
Ba d e n O b e rd ire ktio n d e s Wa sse r- 
und  Stra ße nb a us in Ka rlsruhe  
Rhe inb a uinsp e ktio n Ma nnhe im 
(1876) 
G e ma rkung e n 
Wimp fe n, Hirsc h-
ho rn, Ne c ka rha use n 
und  Ne c ka rste ina c h 
He sse n-
Da rmsta d t 
O b e rb a ud ire ktio n Da rmsta d t Wa sse rb a ua mt Wo rms (1888) 
La hn O b e rha lb  G ie ße n He sse n-
Da rmsta d t  
(a b  1815) 
O b e rb a ud ire ktio n Da rmsta d t Wa sse rb a ua mt Ma inz 
G ie ße n - We ilb urg  Pre uße n  
(a b  1815) 
?  ?  
We ilb urg  - Münd ung  Na ssa u (b is 1866) - Wa sse rb a uinsp e ktio n Die z (1840) 
Pre uße n  
(a b  1866) 
Re g ie rung  Wie sb a d e n (b is 
1921) 
Wa sse rb a uinsp e ktio n Die z (1866) 
Wa sse rb a ua mt Die z (1910) 
Mo se l vo n d e r fra nzö si-
sc he n G re nze  
(re c hte s Ufe r) und  
d e r luxe mb urg i-
sc he n G re nze  (lin-
ke s Ufe r) b is zur 
Münd ung  
Pre uße n Re g ie rung e n Ko b le nz und  
Trie r (1815) 
Ba ukre ise  (1815) 
Wa sse rb a uinsp e ktio ne n Ko b le nz II 
und  Trie r (1883) 
Wa sse rb a uä mte r Ko b le nz II und  
Trie r (1910) 
Sa a r  vo n Sa rre g ue mine s 
(re c hte s Ufe r) b zw. 
G üd ing e n (linke s 
Ufe r) b is zur Mün-
d ung   
Pre uße n Re g ie rung  Trie r (1815) Ba ukre ise  Sa a rb rüc ke n und  Me r-
zig  (1815) 
Wa sse rb a uinsp e ktio n Sa a rb rü-
c ke n (1883) 
Wa sse rb a ua mt Sa a rb rüc ke n 
(1910) 
(1) in Kla mme rn je we ils d a s G ründ ung sja hr b zw. d a s Ja hr d e r Umb e ne nnung  
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1- 13  Wa sse rstra ße nbe hörde n im Südwe ste n De utsc hla nds von 1921 bis 1945 
Fluss Absc hnitt La nd Mitte linsta nz  O rtsinsta nz (1) 
Rhe in süd lic he r O b e rrhe in 
vo n Ba se l b is unte r-
ha lb  Ma nnhe im (nur 
re c hte s Ufe r) 
Ba d e n O b e rd ire ktio n d e s Wa sse r- 
und  Stra ße nb a us in Ka rlsruhe  
(a b  01.10.1921) 
Ba d isc he s Fina nz- und  Wirt-
sc ha ftsministe rium in Ka rlsru-
he , Ab te ilung   für Wa sse r- 
und  Stra ße nb a u (a b  
21.10.1933)  
Rhe inb a uä mte r Fre ib urg , O ffe nb urg , 
(a b  1933 Ke hl)  und  Ma nnhe im   
nö rd lic he r O b e r-
rhe in vo n d e r Mün-
d ung  d e r La ute r b is 
Fra nke ntha l (nur lin-
ke s Ufe r) 
Ba ye rn Re g ie rung  d e r Pfa lz in Sp e ye r Stra ße n- und  Flussb a ua mt Sp e ye r (3) 
 
nö rd lic he r O b e r-
rhe in vo n Ma nn-
he im b is Ma inz-
Ka ste l (re c hte s Ufe r) 
und  vo n Fra nke n-
tha l b is Bing e n (lin-
ke s Ufe r) 
He sse n He ssisc he s Fina nzministe rium, 
Ab te ilung  IX, Ba uve rwa ltung , 
in Da rmsta d t 
Wa sse rb a uä mte r Wo rms und  Ma inz 
(in Ma inz-Ka ste l) 
Mitte lrhe in vo n Bin-
g e rb rüc k b is Ro -
la nd se c k (linke s  
Ufe r) und  vo n 
Ma inz-Ka ste l b is Ho -
ne ff (re c hte s Ufe r) 
Pre uße n Rhe instro mb a uve rwa ltung  
Ko b le nz (2)  
Wa sse rb a uä mte r Bing e rb rüc k, Ko b -
le nz I  
Ne c ka r vo n Plo c hing e n b is 
zur Münd ung  
Re ic hsre g ie -
rung  
Ne c ka rb a ud ire ktio n He ilb -
ro nn (19.08.1920), se it Früh-
ja hr 1922  in Stuttg a rt, d e m 
Re ic hve rke hrsministe rium 
unmitte lb a r unte rste llt, 
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Stutt-
g a rt (13.06.1939) 
Ne c ka rb a uä mte r Stuttg a rt, He ilb -
ro nn, He id e lb e rg  (e rric hte t 
19.04.1921) 
se it 02.09.1939 Wa sse rstra ße nä mte r 
La hn vo n d e r p re ußisc h-
he ssisc he n G re nze  
b e i G ie ße n b is zur 
Münd ung  
Pre uße n Rhe instro mb a uve rwa ltung  
Ko b le nz (2) 
(a b  1921) 
Wa sse rb a ua mt Die z 
Mo se l vo n d e r fra nzö si-
sc he n G re nze  
(re c hte s Ufe r) und  
d e r luxe mb urg i-
sc he n G re nze  (lin-
ke s Ufe r) b is zur 
Münd ung  
Pre uße n Rhe instro mb a uve rwa ltung  
Ko b le nz (2) 
(a b  1921)  
Wa sse rb a uä mte r Ko b le nz II und  Trie r 
Sa a r  vo n Sa rre g ue mine s 
(re c hte s Ufe r) b zw. 
G üd ing e n (linke s 
Ufe r) b is Sa a rhö lz-
b a c h 
Sa a rg e b ie t (4) Re g ie rung  d e s Sa a rg e b ie te s 
(1920) 
Rhe instro mb a uve rwa ltung  
Ko b le nz (1935) (2) 
Wa sse rb a ua mt Sa a rb rüc ke n (1920) 
Re ic hswa sse rstra ße na mt Sa a rb rü-
c ke n (13.01.1935) 
vo n Sa a rhö lzb a c h 
b is zur Münd ung  
Rhe inla nd   Rhe instro mb a uve rwa ltung  
Ko b le nz (1920) (2) 
Wa sse rb a ua mt Trie r (a b  1920) (4) 
Re ic hswa sse rstra ße na mt Sa a rb rü-
c ke n (a b  1935)  
(1)  Am 13.06.1939 wurd e  d ie  e inhe itlic he  Be ze ic hnung  „ Wa sse rstra ße na mt“  für d ie  Unte rb e hö rd e n e ing e führt. 
(2)  Se it 13.06.1939 Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ko b le nz 
(3) Am 01.07.1942 wurd e  d a s b a ye risc he  linke  Rhe inufe r d e m Wa sse rstra ße na mt Ma nnhe im unte rste llt. 
(4)  De r süd lic he  Te il d e s p re ußisc he n Re g ie rung sb e zirks Trie r und  d ie  b a ye risc he  Sa a rp fa lz wurd e n 1920 vo m Re ic h a b g e -
tre nnt und  mit e ine m Ma nd a t d e s Vö lke rb und e s a ls Sa a rg e b ie t unte r fra nzö sisc he  Ve rwa ltung  g e ste llt. Da s e he ma ls 
p re ußisc he  Wa sse rb a ua mt Sa a rb rüc ke n wurd e  na c h d e r Vo lksa b stimmung  a n d e r Sa a r a m 13.01.1935 zum 01.03.1935 
a uf d a s Re ic h üb e rno mme n, e rhie lt d e n Na me n Re ic hswa sse rstra ße na mt und  wurd e  d e r Rhe instro mb a uve rwa ltung  Ko b -
le nz zug e o rd ne t. 
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1- 14  Wa sse rstra ße nbe hörde n im Südwe ste n De utsc hla nds von 1947 bis 1952  (1) 
Fluss Absc hnitt Zone  Mitte linsta nz (2) O rtsinsta nz (2) 
Rhe in süd lic he r Ob e rrhe in 
vo n Ba se l b is La ute r-
b urg  (nur re c hte s 
Ufe r) 
Fra nzö sisc he  Zo ne   
(Ba d e n) 
Ab t. III (Ba ud ire ktio n – Stra ße n, Wa s-
se r, Ve rme ssung ) d e s Wirtsc ha ftsmi-
niste riums in Fre ib urg  (01.09.1946) 
Ab t. Wa sse rstra ße n b e i d e r Ba ud i-
re ktio n d e s La nd e s Ba d e n (Se p t. 
1948) 
WSD Fre ib urg  (01.01.1955) 
Ba d isc he  Wa sse rstra ße nä mte r 
Fre ib urg  und  O ffe nb urg  (b is 
1955) 
nö rd lic he r Ob e rrhe in 
vo n La ute rb urg  b is 
Lo rc h (nur re c hte s 
Ufe r) 
Ame rika nisc he  Zo -
ne  (Württe mb e rg -
Ba d e n, He sse n)  
Wa sse rstra ße n-Ge ne ra ld ire ktio n  
Eltville  (a b  17.04.1946) 
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Eltville  
(01.04.1947 – 01.02.1952) (3) 
Wa sse rstra ße nä mte r  
Ma nnhe im, G e rnshe im, Eltville  
Mitte lrhe in vo n Bin-
g e n b is Ro la nd se c k 
(linke s Ufe r) und  vo n 
Lo rc h b is Ho nne f 
(re c hte s Ufe r) 
Fra nzö sisc he  Zo ne  
(Rhe inla nd -Pfa lz)  
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ma inz  
(01.04.1947 –  01.04.1949) (3) 
Wa sse rstra ße nä mte r Sp e ye r, 
Wo rms, Bing e rb rüc k, Sta a tlic he s 
Ha fe na mt Lud wig sha fe n 
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ko b le nz  
(b is  01.04.1949) 
Wa sse rstra ße na mt Ko b le nz I 
Wa sse rstra ße nve rwa ltung  Rhe in-
la nd -Pfa lz, Dire ktio n Ko b le nz mit 
Auße nste lle  in Ma inz  
(01.04.1949 – 01.02.1952) 
Wa sse rstra ße nä mte r 
Sp e ye r, Wo rms, Bing e rb rüc k, 
Ko b le nz I 
Ne c ka r vo n Plo c hing e n b is 
zur Münd ung  
Ame rika nisc he  Zo -
ne  
(Württe mb e rg -
Ho he nzo lle rn, 
Württe mb e rg -
Ba d e n)  
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Stuttg a rt 
 
Wa sse rstra ße nä mte r  
Stuttg a rt, He ilb ro nn,  
He id e lb e rg   
La hn vo n Gie ße n b is zur 
rhe inla nd -p fä lzisc he n 
G re nze  b e i Limb urg   
Ame rika nisc he  Zo -
ne  
(He sse n) 
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Eltville  
 
 
Wa sse rstra ße na mt Eltville  
vo n Limb urg  b is zur 
Münd ung  
Fra nzö sisc he  Zo ne  
(Rhe inla nd -Pfa lz) 
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ko b le nz 
(01.04.1947 – 01.04.1949) 
Wa sse rstra ße nve rwa ltung  Rhe in-
la nd -Pfa lz, Dire ktio n Ko b le nz 
(01.04.1949 – 01.02.1952) 
Wa sse rstra ße na mt Die z 
Mo se l vo n d e r luxe mb urg i-
sc he n (linke s Ufe r) 
b zw. sa a rlä nd isc he n 
(re c hte s Ufe r) G re nze  
b is zur Münd ung  
Fra nzö sisc he  Zo ne  
(Rhe inla nd -Pfa lz) 
Wa sse rstra ße nä mte r  
Ko b le nz II und  Trie r 
(4) 
Sa a r  vo n Sa a rhö lzb a c h b is 
zur Münd ung  
Fra nzö sisc he  Zo ne  
(Rhe inla nd -Pfa lz)  
Wa sse rstra ße na mt Trie r  
vo n Sa a rg e münd  
(re c hte s Ufe r) b zw. 
G üd ing e n (linke s  
Ufe r) b is Sa a rhö lz-
b a c h  
Fra nzö sisc he s Pro -
te kto ra t 
(Sa a rla nd ) 
Re g ie rung  d e s Sa a rla nd e s Wa sse rstra ße na mt Sa a rb rüc ke n  
(1)  In d e r Ze it vo n 1945 b is Ap ril 1947 fo lg te n O rg a nisa tio nsä nd e rung e n in so  sc hne lle r Fo lg e , d a ss hie r e rst d ie  Ze it a b  1947 b e tra c hte t we rd e n 
ka nn, in d e r e ine  g e wisse  Ko ntinuitä t e ing e tre te n wa r. Einze lhe ite n g e he n a us d e n unte n g e na nnte n Que lle n he rvo r.  
(2) Am 01.11.1949 wurd e n d ie  e inhe itlic he n Be ze ic hnung e n „ Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsd ire ktio n“  und  „ Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsa mt“  e ing e führt 
(Be re ic h Wa sse rstra ße nve rwa ltung  Rhe inla nd -Pfa lz e rst 1952, Süd b a d e n e rst 1955, Sa a rla nd  e rst 1957). 
(3) Na c h d e m Krie g  g a b  e s b is zum 01.04.1947 a uf d e m linke n (fra nzö sisc h b e se tzte n) Rhe inufe r vo n La ute rb urg  b is Ba c ha ra c h ke ine  Wa sse r-
stra ße nd ire ktio n. De re n Aufg a b e  (Stro munte rha ltung , Fre ima c hung  d e r Wa sse rstra ße n vo n d e n Brüc ke n- und  Sc hiffstrümme rn) wurd e  vo n 
Eltville  a us (re c hte s a me rika nisc h b e se tzte s Ufe r) a ufg rund  e ine r fra nzö sisc h-a me rika nisc he n Ve re inb a rung  wa hrg e no mme n. Erst a m 
01.04.1947 tra t a lso  d ie  strikte  „ Lä ng ste ilung “  d e s Rhe ins vo n La ute rb urg  b is Ba c ha ra c h in Kra ft, d ie  d a nn 1952 üb e rwund e n wurd e . 
(4)  Wä hre nd  d e r Da ue r d e r Auto no mie  d e s Sa a rla nd e s, d .h. vo n 1945 b is 1957, g e hö rte  d ie  o b e re  Mo se l (re c hte s Ufe r) zwisc he n Pe rl und  
Ne nnig  vo rüb e rg e he nd  zur sa a rlä nd isc he n Wa sse rstra ße nve rwa ltung  (Wa sse rstra ße na mt Sa a rb rüc ke n). 
Que lle n zu de n Ta be lle n 1- 12 bis 1- 14:  
> Erla ss vo m 11.03.1985 – BW 15/ 02.02.00-00/ 11 VA 85 − (Ve rfüg ung  d e r WSD Süd we st vo m 26.03.1985 – A1-114.1/ 2 −) b e tr. Entwic klung  d e r Mit-
te lb e hö rde n d e r Re ic hs-/ Bund e swa sse rstra ße nve rwa ltung  se it 01.04.1921 
> Zusa mme nste llung  d e s Re g .-Amtma nne s Rinn „ Da te n a us d e r Org a nisa tio n d e r Wa sse rstra ße nve rwa ltung  a m Mitte lrhe in“ , c a . 1954 
> Sc hre ib e n d e r Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ma inz a n d e n Re g ie rung sp rä side nte n in Ma inz vo m 28.07.1948 
> Pa xma nn, Ministe ria lra t im BMV: G e sc hic hte  d e r d e utsc he n Wa sse rstra ße nve rwa ltung , 1955 (nic ht ve rö ffe ntlic ht) 
> Erla ss d e s BMV vo m 16.01.1952 – W4/ B1/ 101-24/ 52 − b e tre ffe nd  Zusa mme nle g ung  d e r Dire ktio ne n Eltville  und  Ko b le nz 
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1- 15  Die nstste lle n de r WSV im Südwe ste n De utsc hla nds von 1952 bis 1976 
Q ue lle : Be ric ht de r Proje ktg ruppe  WSV/ O rg  1975 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
WSD MAINZ Wa Str von km bis km 
WSA MANNHEIM    
ABz Ma xa u Rhe in 352,07 381,67 
ABz Sp e ye r (se it 65) Rhe in 381,67 411,69 
ABz Ma nnhe im Rhe in 411,69 l.438,41/ r.437,00 
 Ne c ka r 0 4,60 
Ba uho f Sp e ye r  (b is 1964 b e im WSA Sp e ye r) 
WSA SPEYER  
(b is 31.12.1964)  
Rhe in l.352,07 l.438,41 
WSA WORMS    
ABz Wo rms 
Rhe in l.438,41/ r.437,00  l.453,50/ r.454,60 
La mp e rth. ARh. 0 4,70 
ABz G e rnshe im Rhe in l.453,50/ r.454,60 468,00 
ABz O p p e nhe im 
Rhe in 468,00 480,80 
Erfe ld e r ARh. 0 9,80 
Ba uho f Wo rms    
WSA MAINZ    
ABz G inshe im 
Rhe in 480,00 493,60 
G inshe ime r ARh. 0,00 1,50 
ABz Ma inz 
Rhe in 493,60 l.506,00/ r.502,00 
Ma in 0,00 1,34 
ABz Wi-Sc hie rste in Rhe in l.506,00/ r.502,00 l.522,75/ r.521,85 
Ba uho f Wie sb a d e n-Sc hie rste in 
WSA BING ERBRÜCK (se it 13.05.1969 „ WSA Bing e n“ ) 
ABz Rüd e she im Rhe in l.522,75/ r.521,85 548,50 
ABz St. G o a r Rhe in 548,50 568,15 
WSA KOBLENZ- RHEIN 
ABz Ko b le nz 
Rhe in 568,15 593,80 
Mo se l 0,00 0,57 
La hn 136,15 137,40 
ABz Ne uwie d  Rhe in 593,80 618,30 
ABz Bro hl Rhe in 618,30 l.642,20/ r.639,24 
Se e ze ic he nve rsuc hsfe ld  Ko b le nz (Fa c ha ufsic ht BMV) 
WSA DIEZ    
ABz We tzla r La hn - 11,08 67,38 
ABz Die z La hn 67,38 102,50 
ABz Ba d  Ems La hn 102,50 136,15 
Ba uho f Die z    
Ba uho f Ba d  Ems    
WSA KOBLENZ- MOSEL 
ABz Bro d e nb a c h Mo se l 0,57 36,00 
ABz Co c he m Mo se l 36,00 74,00 
ABz Bulla y Mo se l 74,00 110,00 
We rft Ko b le nz    
WSA TRIER    
ABz Be rnka ste l Mo se l 110,00 142,10 
ABz De tze m Mo se l 142,10 178,11 
ABz Trie r 
Mo se l 178,11 205,87 
Sa a r 5,90 0,00 
ABz Winc he ring e n Mo se l 205,87 242,20 
Ba uho f Trie r    
WSA SAARBRÜCKEN (se it 1957, na c h d e r Vo lksa b stimmung ) 
Ab z Sa a rb rüc ke n Sa a r 
lo thr. 64,98 lo thr. 75,62 
sa a rl. 0,00 sa a rl. 15,00 
ABz Sa a rlo uis Sa a r sa a rl. 15,00 sa a rl. 37,00 
ABz Me rzig  Sa a r sa a rl. 37,00 sa a rl. l.76,15/ r.77,63 
ABz Sa a rb urg  Sa a r rh.-p f. l.33,29/ r.31,80 rh.-p f. 5,90 
Ba uho f G üd ing e n    
WMA KOBLENZ (1952 b is 1999) 
We rft Ko b le nz    
Fe rnme ld e -Ze ntra lb üro  in Ko b le nz 
LEHRBAUSTELLE FÜR WASSERBAUWERKER Koble nz  (a b  01.12.1953) 
NEUBAUABTEILUNG  MO SELAUSBAU de r WSD Ma inz in Trie r (vo m 15.02.1957 b is  zum 
30.12.1968) 
NBA MO SEL- WEST in Trie r  
NBA MO SEL- O ST in Ko b le nz  
WSD FREIBURG (a b 01.01.1955) (1) Wa Str von km  bis km 
STRASSEN-  UND WASSERBAUAMT KONSTANZ, ABT. WASSERBAU  
La nd e sa ufg a b e n a m Ufe r d e s Bo d e nse e s und  d e s Unte rse e s im 
RP Süd b a d e n (137 km Se e ufe r), a m Ho c hrhe in vo n Ö hning e n 
km 23,4) b is Sc ha ffha use n, so we it d e utsc he s Ho he itsg e b ie t (10 km 
Ho c hrhe in); b is End e  1973 
WSA FREIBURG  (b is 1955 b a d isc he s Wa sse rstra ße na mt)  
ABz Wa ld shut: La nd e sa ufg a b e n a m Ho c hrhe in vo n Ne uha use n 
a m Rhe infa ll (km 50,25) b is o b e rha lb  Ba se l (km 163,06), so we it 
d e utsc he s Ho he itsg e b ie t (99,3 km Ho c hrhe in); nur Aufsic ht 
ABz Ne ue nb urg   Rhe in 170,00 205,73 
ABz Bre isa c h  Rhe in 205,73 237,70 
ABz We iswe il Rhe in 237,70 261,20 
Ba uho f Bre isa c h    
WSA O FFENBURG  (b is 1955 b a d isc he s Wa sse rstra ße na mt) 
ABZ O tte nhe im Rhe in 261,20 293,60 
ABz Ke hl Rhe in 293,60 321,15 
ABz Plitte rsd o rf Rhe in 321,15 352,07 
Ba uho f Ke hl    
NBA O BERRHEIN in Ra sta tt vo m 01.01.1970 b is 28.12.1989 (2) 
(1)  Zug le ic h Ab te ilung  VIII – Wa sse rstra ße n – d e s Re g ie rung sp rä -
sid iums Fre ib urg  b is End e  1989 
(2)  Ve rke hrsb la tt 1990, Se ite  19 
WSD STUTTGART Wa Str von km bis km 
WSA HEIDELBERG  
ABz He id e lb e rg  Ne c ka r 4,60 36,00 
ABz Eb e rb a c h Ne c ka r 36,00 80,00 
Ba uho f Ne c ka rg e münd  
WSA HEILBRO NN 
ABz Ba d  Frie d ric hsha ll Ne c ka r 80,00 115,00 
ABz La uffe n Ne c ka r 115,00 146,00 
Ba uho f He ilb ro nn 
WSA STUTTG ART 
ABz Ma rb a c h Ne c ka r 146,00 174,00 
ABz Stuttg a rt Ne c ka r 174,00 203,07 
Ba uho f Ca nnsta tt 
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1- 16  Le ite r de r Wa sse rstra ße nve rwa ltung e n im Ge bie t de r he utig e n WSD Südwe st  
G e bie t Ja hr Na me   Die nstste llung  
Ba d e n 1816-1828 Jo ha nn G o ttfrie d  Tulla , Ing e nie ur und  Ob e rst 
Dire kto r d e r O b e rd ire ktio n d e s Wa sse r- 
und  Stra ße nb a us, Ka rlsruhe  
 1828-1832 Ka rl Aug ust Be e k, Ministe ria lra t w. o .  
 1832-1844 Fra nz Jo se p h Ro c hlitz, Ob e rb a ura t ?  
 1844-1849 Ad o lf Fre ihe rr Ma rsc ha ll vo n Bie b e rste in ? . 
 1849-1856 Ja ko b  Philip p  Sc he ffe l ?  
 1856-1886 Fra nz Jo se p h Ba e r ?  
 1886-1899 Ka rl Ha a s Dire kto r 
 1899-1906 Ma x Ho nse ll, Ob e rb a ud ire kto r, o . Pro f.  ?  
 1906-1907 He inric h Fre ihe rr vo n und  zu Bo d ma nn ?  
 1907-1920 Dr. Ka rl Kre mb s ?  
 1920-1924 Dr. Ka simir Pa ul 
Le ite r d e r Ab te ilung  für Wa sse r- und  Stra -
ße nb a u im Fina nz- und  Wirtsc ha ftsministe -
rium, Ka rlsruhe  
 1924-1933 Dr. Rud o lf Fuc hs w. o . 
 1933-1945 Ka rl Sp ie ss, Ministe ria lra t, Dr.-Ing . e .h. w. o . 
Ba ye rn ... 
He sse n-Da rmsta d t 1796-1802 Ka rl Frie d ric h Wie b e king   Ob e rrhe inb a uinsp e kto r 
 1802-1838 C la us  Krö nc ke ,  Ob e rb a ud ire kto r, Dr. h. c . He ssisc he r Rhe inb a uinsp e kto r 
 ... 
 1888-1892 Ro hns, G e h. Ob e rb a ura t 
Re fe re nt in d e r Ministe ria la b te ilung  für 
Wa sse rb a u in Da rmsta d t 
 1892-1917 Imro th, G e h. O b e rb a ura t w. o . 
 1917-1944 Lud wig  Ic ke s, Ministe ria lra t w. o . 
 1944 Hä use l, O b e rre g ie rung sb a ura t w. o . 
 1944-1947 Fra nz Pa b st, Ob e rre g ie rung sb a ura t w. o . 
Pre uße n 1850-1877 Ed ua rd  Ad o lf No b iling , g e h. Re g ie rung sra t Rhe instro mb a ud ire kto r  
 1877-1894 G usta v Be rring , g e h. Re g ie rung sra t w. o . 
 1894-1896 Sc ha tta ue r, g e h. Ba ura t w. o . 
 1896-1909 Ka rl The o d o r Mülle r, g e h. Ob e rb a ura t w. o . 
 1909-1913 Ka rl Ra sc h, g e h. Ob e rb a ura t w. o . 
 1913-1921 Ro b e rt Ste lke ns, Ob e rb a ura t w. o . 
 1921-1936 Jo se f La ng e n w. o . 
 1936-1945 Pa ul G e linsky  
Rhe instro mb a ud ire kto r,  
se it 1939 Wa sse rstra ße nd ire kto r 
Ne c ka rg e b ie t 1920-1938 
Otto  Ko nz (vo rze itig e  Ve rse tzung  in d e n Ruhe s-
ta nd  a uf Be tre ib e n d e r NSDAP) 
Stro mb a ud ire kto r d e r Ne c ka rb a ud ire ktio n 
Erste s Vo rsta nd smitg lie d  d e r Ne c ka r AG 
 1938-1945 Kurt Be c ke r, Wa sse rstra ße nd ire kto r 
Le ite r d e r Wa sse rstra ße nd ire ktio n Stutt-
g a rt  
Rhe inla nd -Pfa lz 
1945-1949 Fra nz Jo se f Sc he id , Ob e rre g ie rung s- und  -b a ura t Le ite r d e r Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ko b le nz 
1947-1949 
Fra nz Pa b st, Ob e rre g ie rung sb a ura t 
Le ite r d e r Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ma inz 
1949-1950 
Le ite r d e r Wa sse rstra ße nve rwa ltung  
Rhe inla nd -Pfa lz – Dire ktio n in Ko b le nz 
1950-1951 De tha rd  Frh. Vo n d e m Bussc he , Ob e rre g .-Ba ura t w. o . 
He sse n/ No rd b a d e n 1946-1952 He inric h C a sp e r 
Prä sid e nt d e r Wa sse rstra ße nd ire ktio n Elt-
ville  
Ne c ka rg e b ie t 
1945-1946 Julius Ba nk Be zirks-Che fing e nie ur 
1946-1949 Otto  Ko nz, Pro f., Dr.-Ing . e .h. 
Prä sid e nt d e r Wa sse rstra ße nd ire ktio n 
Stuttg a rt; Vo rsta nd svo rsitze nd e r d e r Ne -
c ka r AG 
1949-1952 Ric ha rd  Ma ye r 
Prä sid e nt d e r Wa sse rstra ße nd ire ktio n 
Stuttg a rt 
Süd b a d e n  1948-1955 Dr.-Ing . G usta v Sc hne id e r  
Le ite r d e r Ab te ilung  Wa sse rstra ße n b e i 
d e r Ba ud ire ktio n d e s La nd e s in Fre ib urg  
WSD Fre ib urg  
1955-1962 Dr.-Ing . G usta v Sc hne id e r, Dr. h. c . sc . te c hn. Prä sid e nt 
1962-1969 Ka rl Knä b le  w. o . 
1969-1975 Dr.-Ing . He inz G ra e we  w. o . 
WSD Stuttg a rt 
1952-1957 Ric ha rd  Ma ye r w. o . 
1957-1959 Fritz De ising e r w. o . 
1959-1968 O tto  Be ic he  w. o . 
1968-1969 Burg ha rt Rüme lin w. o . 
1969-1974 Ha ns Würfe l w. o . 
1974-1975 Ad o lf He b a c h Ab te ilung sp rä sid e nt 
WSD Ma inz 
1952-1964 He inric h C a sp e r Prä sid e nt 
1964-1974 Ha ns Be c ke r w. o . 
1974-1975 O tto  Ame sme ie r w. o . 
WSD Süd we st 
1976-1979 O tto  Ame sme ie r w. o . 
1979-1998 C la us Ro st w. o . 
1999-2004 Fritz G ue rc ke  w. o . 
2004-2005 Je ns Ste ng le in, ko mmissa risc he  Le itung  Vize p rä sid e nt 
se it 2005 He inz-Jo se f Jo e ris Prä sid e nt 
 I   G rund la g e n  2   Org a nisa tio nse ntwic klung  1976 − 2007 19 
 
2   ORGANISATIONSENTWICKLUNG 1976 – 2007 
Die Organisationsentwicklung der WSV lässt sich seit dem 
Umbruch im Jahre 1976 in zwei Perioden teilen: 
> Die „Neuordnung der WSV“ ab 1976 und die Organisa-
tionsentscheidungen im Zusammenhang mit der Hers-
tellung der deutschen Einheit begründeten die aufbauor-
ganisatorischen Strukturen der heutigen WSV und damit 
z.T. auch der WSD Südwest.  
> Die „WSV-Reform“ seit 1995 suchte einen Ansatz über 
die innere Reform. Anlass hierzu waren einerseits das 
veränderte Verständnis über die eigenverantwortliche 
und kollegiale Aufgabenerledigung der Beschäftigten 
und andererseits der durch Stelleneinsparungen 
schrumpfende Personalkörper. Das Bestreben der inne-
ren Reform war es deshalb, die Arbeitsabläufe in und 
zwischen den Dienststellen zu optimieren. 
 
2.1   NEUORDNUNG DER WSV AB 1976 
Im Jahr 1974 erstellte der Bundesrechnungshof (BRH) als 
Bundesbeauftragter für die Wirtschaftlichkeit in der Ver-
waltung ein Gutachten zur Neuordnung der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung. Unter anderem bemängelte er, dass 
die Bezirke der WSDn, WSÄ und ABz zu klein seien. 
Weiterhin unterbreitete der BRH Vorschläge für die Glie-
derung des inneren Aufbaus der WSDn und WSÄ. Das 
BMV beauftragte daraufhin eine Projektgruppe namens 
„WSV/Org“ mit einer detaillierten Ausarbeitung, die im 
Juni 1975 vorlag. Darin wurden die Ergebnisse des BRH 
bestätigt und konkretisiert. Ziele waren die Verbesserung 
der Organisation und der Wirtschaftlichkeit der Verwal-
tung. Diese Ziele wurden von 1976 bis 1990 schrittweise 
umgesetzt. Dabei wurde jeweils so vorgegangen, dass für 
jeden Teilbereich eine Arbeitsgruppe eingesetzt wurde, de-
ren Ergebnisse zunächst zur WSV-weiten Diskussion ge-
stellt und dann modifiziert mit Erlassen des BMV unter 
Beteiligung des HPR eingeführt wurden. Darauf aufbauend 
gab die WSD Südwest zahlreiche Organisationsverfügun-
gen zur Regelung von Detailfragen in ihrem Bereich he-
raus. Innerhalb von 17 Jahren wurde so der ganze Bereich 
von der WSD-Ebene bis zu den Außenbezirken und Bau-
höfen überprüft und neu geordnet. Die äußere Organisation 
der WSV beruht auch heute noch im Wesentlichen auf den 
Ergebnissen dieser Neuordnung.  
Mit Erlass des BMV vom 12.12.1975 wurde der 
Neuordnungsprozess eingeleitet. Die in diesem Erlass ge-
nannten Leitsätze verdienen es, in Erinnerung behalten zu 
werden: 
„Aufgabenrationalisierung: Die Aufgaben der Verwal-
tung sind nur in dem notwendigen Umfang wahrzuneh-
men; die Durchführung ist möglichst zu vereinfachen. 
Aufgabenabgrenzung: Die Aufgaben sind zu eindeutig 
abgrenzbaren Aufgabenbereichen zusammenzufassen. 
Aufgabenüberschneidungen und Zuständigkeitszweifel 
sind auszuräumen. 
Aufgabenzuteilung: Die Aufgaben sind möglichst dort zu 
erledigen, wo sie anfallen. Entscheidungen sind auf der un-
tersten Ebene zu treffen, die dazu in der Lage ist. Mit den 
Aufgaben ist gleichzeitig die entsprechende Befugnis und 
Verantwortung zu übertragen (z.B. Abbau der vielfältigen 
Genehmigungsvorbehalte). 
Wirtschaftlichkeit der Aufgabenerfüllung: Die wirt-
schaftliche Aufgabenerfüllung ist zu gewährleisten durch: 
> Zusammenfassung gleichartiger Aufgaben zwecks bes-
serer Ausnutzung spezieller Fachkenntnisse oder Gerä-
te, 
> Einsatz rationeller, anhand eindeutiger Kriterien ermit-
telter, Arbeitsverfahren, 
> Einheitliche und wirtschaftliche Steuerung von Arbeits-
abläufen, 
> Einsatz von Verfahren zur vergleichenden Beurteilung 
der Arbeitsergebnisse und zur Messung der Zielerrei-
chungsgrade, 
> Verstärkung des Leistungsprinzips.“ 
Kurz vor der Herstellung der deutschen Einheit hat das 
BMV 1990 in Anbetracht eingetretener und fortschreiten-
der Veränderungen der Randbedingungen „Leitlinien für 
die Aufgabenerledigung in der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes“ herausgegeben, die für schrittwei-
se Anpassungsmaßnahmen nach einheitlichen Grundsätzen 
geeignet erschienen.  
Im Folgenden werden nur jene Organisationserlasse zi-
tiert, die bis heute zumindest in Teilen noch Bestand ha-
ben. Sie befinden sich in VV-WSV-11 15 (Erlasssamm-
lung Organisation, Sicherheit, Öffentlichkeitsarbeit).  
2.1.1 Neuordnung der Wasser- und Schifffahrtsdirek-
tionen  
Mit dem Erlass vom 12.12.1975 – Z6/02.04.30/48Vmz75 − 
wurde zum 01.01.1976 die Anzahl der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen von 12 auf 6 vermindert. Die WSDn 
Mainz, Freiburg und Stuttgart wurden zur WSD Südwest 
mit Sitz in Mainz vereinigt. Es wurden zwei Abteilungen 
(„Allgemeine Verwaltung, Schifffahrt“ und „Technische 
Verwaltung, Liegenschaften“) mit insgesamt 14 Dezerna-
ten geschaffen. Diese schwierige Zusammenlegung wurde 
in kürzester Zeit umgesetzt. 
2.1.2 Aufgabengliederungsplan (AGP) und Objektka-
talog 
Mit Erlass vom 01.03.1976 wurden der „Aufgabengliede-
rungsplan der WSV“ (VV-WSV 11 01) und der „Objektka-
talog“ (VV-WSV 11 02) (siehe Kapitel 4.1.1) eingeführt. 
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Diese systematischen Gliederungen ermöglichten die Auf-
gabenzuweisungen auf Organisationseinheiten und Dienst-
posten. 
2.1.3 Schifffahrtsabgaben 
Mit Erlass vom 31.03.1977 – Z6/B23/02.04.30/31Vmz77 − 
wurde das Aufgabengebiet „Schifffahrtsabgaben für die 
süddeutschen Wasserstraßen (WSD-Bereiche Süd und 
Südwest)“ in der WSD Südwest in der Sonderstelle mit der 
Bezeichnung „Abrechnungsstelle für Schifffahrtsabgaben“ 
zusammengefasst. 
2.1.4 Neuordnung der Unterinstanz (WSÄ und WMÄ)  
Mit Erlass vom 23.01.1978 – BW15/02.04.31-00/64VA77 
− wurde die Zahl der Unterbehörden WSV-weit von 58 auf 
33 vermindert. Im Bereich der WSD Südwest wurden die 
WSÄ Offenburg, Worms, Mainz, Koblenz-Rhein, Diez 
und Heilbronn aufgelöst. Damit verblieben die WSÄ Frei-
burg, Mannheim, Bingen, Heidelberg, Stuttgart, Koblenz, 
Trier und Saarbrücken, das Wasserstraßenmaschinenamt 
Koblenz und das Neubauamt Oberrhein in Rastatt. Die ört-
lichen Zuständigkeitsbezirke der WSÄ wurden neu festge-
setzt (siehe Tabelle 3.7). Die zentrale Stelle  „Seezeichen-
versuchsfeld“ wurde der WSD Südwest verwaltungsmäßig 
angegliedert.  
Mit Erlass vom 22.05.1978 − BW15/02.04.31-00/69 
VA78 − wurde der innere Aufbau der WSÄ neu geregelt 
(Bild 3.10). Es wurden drei Sachbereiche für ständige 
Aufgaben geschaffen. Für Neubauaufgaben konnten bei 
Bedarf Sachbereiche 4 eingerichtet werden. Davon wurde 
bei allen WSÄ der WSD Südwest Gebrauch gemacht. 
Beim WSA Saarbrücken, das damals auch die Funktion ei-
nes Neubauamtes hatte, wurden die Sachbereiche 4 bis 9 
für den Saarausbau eingerichtet.  
2.1.5 Einordnung der Vermessungs- und Liegen-
schaftsaufgaben 
Mit Erlass vom 30.04.1979 − BW15/02.04.00-05/19Ref.79 
− wurden zum effektiveren Einsatz des vermessungstech-
nischen Fachpersonals bestimmte Ausführungsaufgaben 
überörtlich den WSDn bzw. Sonderstellen zugewiesen, im 
Bereich der WSD Südwest dem Dezernat für Vermessung 
und Liegenschaften. Außerdem wurde eine Sonderstelle 
für Kartenwesen in der WSD Südwest eingerichtet (Kap. 
9-12). 
2.1.6 Neuordnung der Außenbezirke (ABz) 
Mit Erlass vom 15.07.1982 − BW15/02.04.32-00/31VA82 
− wurde die Organisation der Außenbezirke neu geordnet. 
Die Zahl der Außenbezirke wurde WSV-weit von 182 auf 
110 und WSD-Südwest-weit von 40 auf 29 reduziert. Den 
Außenbezirken wurden die Betriebsstellen (Schleusen, 
Wehre etc.) zugeordnet (Tabelle 3-7).  
2.1.7 Neuordnung des Maschinenwesens  
Mit Erlass des BMV vom 16.09.1993 − Z16/02.04.00-
03/67Vmz − wurden die maschinentechnischen Aufgaben 
(sog. SNEM-Aufgaben) in der WSV neu geregelt. Für die 
WSD Südwest bedeutete dies: 
> Das WMA Koblenz blieb mit geändertem inneren Auf-
bau bestehen. Die ehemals überregional tätigen Bauhöfe 
gingen in die Verantwortungsbereiche der WSÄ  
über. 
> Den WSÄ wurden die allgemeinen Angelegenheiten des 
Maschinenwesens sowie die Unterhaltung der festen 
Anlagen und Fahrzeuge übertragen. 
> Das WMA blieb für Ersatzinvestitionen des Maschi-
nenwesens und für Ingenieuraufgaben der Unterhaltung 
nachrichtentechnischer Einrichtungen zuständig. 
2.1.8  Neuordnung der Bauhöfe 
Mit Erlass vom 09.09.1993 − BW15/02.04.00-3/35VA83 − 
wurden die Zuständigkeitsbezirke und Standorte der Bau-
höfe neu geregelt. Die WSÄ im Bereich der WSD Südwest 
erhielten Bauhöfe in Kehl (später Iffezheim), Speyer (spä-
ter als Werkstatt dem ABz Speyer angegliedert), Neckar-
steinach, Heilbronn, Koblenz und Trier (Tabelle 3.7 und 
Bild 3.8). Für die planmäßige Unterhaltung der maschinen- 
und elektrotechnischen Einrichtungen an Landanlagen 
wurden mobile Wartungstrupps eingerichtet. Für die fall-
weise Unterhaltung und vorbeugende Instandsetzung grö-
ßeren Umfanges wurden Instandsetzungstrupps gebildet. 
Für die Versorgung der WSA-Bezirke mit Ersatzteilen, Be-
triebs- und Verbrauchsstoffen im Maschinenbereich wurde 
jeweils nur noch ein einziges Magazin im WSA, und zwar 
beim zuständigen Bauhof, vorgehalten. 
2.1.9 Schleusenbetriebsstellen 
Mit Erlass vom 27.02.1985 – BW15/Z16/02.04.32-00/44 
VA 84 − wurden die Aufgaben der Schleusenbetriebsstel-
len genau umrissen und die Anzahl der Funktionsträger 
(Schichtleiter, Schaltwärter, Schleusengehilfen, Wehrge-
hilfen) für bestimmte Kategorien von Schleusen bestimmt. 
Für die WSD Südwest ergab sich daraus, dass für alle 
Schleusen mit einer oder zwei Kammern und zentraler 
Steuerung nur noch 1 Dienstposten je Schicht vorgesehen 
wurde (Einmannbetrieb). Da bis dahin am Neckar der 
Zweimannbetrieb die Regel gewesen war, bedeutete dies 
eine einschneidende Änderung. Gleichzeitig wurde die 
VV-WSV 23 02 „Schleusenbetrieb an Binnenwasserstra-
ßen“ eingeführt. Diese sieht eine weitgehende Trennung 
der Erledigung der Aufgabe „Schleusenbetrieb“ von der 
Erledigung der Aufgabe „Unterhaltung der Schleuse“ vor.  
2.1.10 Dienstpostenbemessungen für den Außenbe-
reich der WSÄ 
Untersuchungen über die wirtschaftliche Aufgabenerledi-
gung im Außenbereich der WSÄ wurden seit Mitte der 
80er Jahre durchgeführt.  
Mit Erlass vom 30.10.1989 – BW20/06.26.03-02/21 
WSD-S89II − wurden die Sollzahlen für die Arbeitergat-
tung S (Strecke) festgesetzt. Aufgrund einer vorangegan-
genen mehrjährigen Einstellungssperre konnten die niedri-
geren Sollzahlen schon 1990 erreicht werden.  
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Mit Erlass vom 14.09.1990 − BW20/06.26.03-02/7 
VA90 − wurden die Dienstposten der Arbeitergattung W 
(Werkstätten) zugewiesen.  
Im Jahre 1986 und dann erneut mit Erlass vom 
13.05.1993 − Z 16/02.04.32-05/3WSD93 − wurden die 
Dienstposten für den Schleusen- und Wehrbetrieb fest-
gesetzt. Dabei wurde bis auf wenige Ausnahmen ein Ein-
mannbetrieb zugrunde gelegt. Dies bedeutete 6 Dienstpos-
ten/Schleuse bei 24-Stunden-Betrieb (Rhein/Iffezheim, 
Mosel, Saar) und 4 Dienstposten/Schleuse bei 16-Stunden-
Betrieb (Neckar). Im Schleusen- und Wehrbetrieb sind Be-
amte und Tarifbeschäftigte (Arbeitergattung B) miteinan-
der tätig. Die Dienstpostenzuweisung für die Saarschleusen 
erging nach deren Fertigstellung mit Verfügung vom 
21.03.98 − T1-211.2/33 −. 
Die Dienstposten für Fahrzeuge (Angestellte und Ar-
beitergattung F) wurden in überarbeiteten Bordlisten für 
die Wasserfahrzeuge und in Listen für die Landfahrzeuge 
festgeschrieben. 
Durch Rationalisierungen und jährliche pauschale Kür-
zungen lag die Zahl der Stellen im Außenbereich 2007 um 
16 % unter dem Dienstposten-Soll (Tabelle 7.6). 
 
 
 
 
2.2   WSV-REFORM SEIT 1995 
Die einzelnen Schritte der WSV-Reform werden im Fol-
genden nach ihrem zeitlichen Ablauf dargestellt. 
2.2.1 Grobkonzept durch die Arbeitsgruppe 
„WSV/Org“ (1995) 
Seit 1976 war das Personal der WSV stetig reduziert wor-
den, und zwar zunächst aufgrund der Neuordnung der 
WSV ab 1976 und seit 1993 durch jährliche 1,5- bis 2-
prozentige Stelleneinsparungen im Bundeshaushalt. Infol-
ge der reduzierten Personalausstattung bestand die Sorge, 
dass die WSV die ihr gestellten Aufgaben nicht mehr in 
der bisherigen Intensität und Qualität erfüllen könnte. Am 
21.07.1995 hat das BMV deshalb neuerlich eine Arbeits-
gruppe „WSV/Org“ mit dem Auftrag gegründet, ein Grob-
konzept für die künftige Organisation der WSV mit fol-
genden Schwerpunkten zu erarbeiten: 
> „Kritische Überprüfung der Aufgaben − insbesondere 
Umfang, Qualität und Art der Erledigung der Kern- und 
Hilfsaufgaben – mit dem Ziel, die Aufgaben zu reduzie-
ren, zu delegieren und zu vereinfachen 
> Verbesserung der Ablauforganisation unter Abbau un-
nötiger bürokratischer Hemmnisse, Gestaltung der äuße-
ren und inneren Aufbauorganisation 
> Schätzung der Dienstposten-Ausstattung der einzelnen 
Organisationseinheiten unter Berücksichtigung der auf-
erlegten Stelleneinsparungen.“ 
Diese Arbeitsgruppe überprüfte den größten Teil der Auf-
gaben der WSDn und Ämter anhand des Aufgabengliede-
rungsplanes und legte das Grobkonzept am 21.12.1995 
vor. Aus der kritischen Würdigung der Aufgaben wurden 
folgende Aspekte herausgearbeitet: 
> „Die staatlichen Aufgaben für das Verkehrssystem 
Schiff/Wasserstraße müssen als Einheit betrachtet wer-
den. 
> Die Resultatsverantwortung ist zu stärken und damit 
auch die Objektverantwortung – vor allem auf Ämter-
ebene. 
> Die umfassende Fachaufsicht ist zu reduzieren. Die Ge-
nehmigungsvorbehalte sind abzubauen. Die Fachauf-
sicht ist auf ein fachkonzeptionell definiertes Control-
lingsystem auf allen Ebenen zu beschränken. 
> Die Fort- und Weiterbildung der betroffenen Mitarbeiter 
ist an deren Aufgaben zu orientieren.“ 
Die Arbeitsgruppe sah aufgrund zahlreicher Verbesse-
rungsmöglichkeiten in der Ablauforganisation eine Ein-
sparmöglichkeit von 420 Dienstposten bei 3.950 betrachte-
ten Dienstposten. Die Außenbezirke und Bauhöfe blieben 
allerdings ausgeklammert, weil der Stammarbeiterbereich 
Ende der 80er Jahre untersucht worden war (Kap. 2.1.10). 
Der Schwerpunkt der WSV-Reform wurde in der inneren 
Reform gesehen. Für die innere Aufbauorganisation der 
WSDn wurde eine Zusammenlegung von Dezernaten an-
geregt.  
Als spezieller Beitrag der WSD Südwest zur WSV-
Reform wurde bei den WSÄ Freiburg und Heidelberg ein 
Pilotprojekt „Budgetierung“ durchgeführt (Erlass vom 
06.08.1996). 
Abschließend schlug die Arbeitsgruppe vor, unter Ein-
schaltung eines externen Unternehmensberaters ein Fein-
konzept für die künftige Organisation der WSV zu erarbei-
ten. 
2.2.2 Vereinbarung zwischen BMV und HPR über 
„7 Schritte“ (1995) 
Mit Schriftwechsel vom 09.11.1995/27.11.1995 vereinbar-
ten das Bundesministerium für Verkehr und der Hauptper-
sonalrat (HPR) 7 Schritte für den Ablauf des Reformpro-
zesses, beginnend bei der grundsätzlichen Aufgabenkritik 
und endend bei der sozialverträglichen Umsetzung. (Anla-
ge 13 zum Bericht der Arbeitsgruppe „WSV/Org“). Diese 
7 Schritte sind bis heute Grundlage der Zusammenarbeit 
zwischen Ministerium und HPR auf dem Gebiet der WSV-
Reform. 
2.2.3 Feinkonzept durch die WSV und die Fa. Kien-
baum Unternehmensberatung (1996 − 1997) 
Am 01.02.1996 wurde zur Erarbeitung des Feinkonzeptes 
eine umfangreiche Projektorganisation eingerichtet. Sie 
bestand aus: 
> Lenkungsgruppe (Leitung UAL Z des BMV) 
> Projektmanagement (Referat Z 16 des BMV) 
> Projektgruppen 
− A1 (Verwaltungsvorschriften) 
 22 2   Org a nisa tio nse ntwic klung  1976 − 2007 I   G rund la g e n 
 
− A2 (Personalmanagement) 
− A3 (Fragebogenaktion) 
− B1 (Organisation der Mittel- und Ortsinstanz der 
WSV) 
− B2 (Maritime Verkehrssicherung) 
− B3 (BMV, BAW, BfG, BSH) 
Das BMV beauftragte nach einer europaweiten Aus-
schreibung die Firma Kienbaum mit einer umfassenden 
kritischen Organisationsuntersuchung. Der Außenbereich 
mit rd. 12.000 Beschäftigten, davon rd. 7.000 Stammarbei-
ter blieb allerdings auch bei dem Auftrag an Kienbaum 
ausgespart. Die Firma Kienbaum legte im August 1997 ih-
ren Schlussbericht vor. 
Die Fa. Kienbaum führte eine „qualifizierte Abschät-
zung“ der Dienstposten durch. Danach ergab sich für die 
WSDn und WSÄ (ohne Außenbereich) mit rd. 5.100 Be-
schäftigten ein sog. Veränderungspotenzial von 800 
Dienstposten.1 
Die Lenkungsgruppe machte sich die Kienbaum-
Vorschläge in ihrem Bericht vom 22.09.1997 im wesentli-
chen zu eigen. Sie stellte fest, dass die innere Reform gut 
90 % der Effekte erbringe, während das Rationalisierungs-
potenzial aus der aufbauorganisatorischen Änderung allen-
falls 10 % ausmache. Die Lenkungsgruppe empfahl, in 
zwei Schritten vorzugehen: 
Erster Schritt: die „innere Reform“, d.h. die Verände-
rung der Aufgabenstruktur, der Ablauforganisation und der 
inneren Aufbauorganisation nach folgenden Grundsätzen: 
> Delegation operativer Aufgaben möglichst auf die un-
terste Verwaltungsebene (Ortsbehörden) 
> dezentrale Ressourcenverantwortung 
> Zusammenführung sektoraler Fach- und Unterstüt-
zungsaufgaben zu einem möglichst optimalen Gesamt-
konzept 
> Einführung eines Controllings 
> Abbau bzw. Neudefinition der Verwaltungsvorschriften 
> Aufbau eines Personalmanagements 
> Korrektur der inneren Aufbauorganisation der einzelnen 
Behörden 
> Wahrnehmung der überwiegenden Aufgaben der WMÄ 
künftig durch die WSÄ (Objektverantwortung) 
> Auflösung der sechs WMÄ als selbstständige Organisa-
tionseinheiten 
Zweiter Schritt: die „äußere Reform“, d.h. eine Redu-
zierung der Zahl der WSDn und WSÄ (äußere Aufbauor-
ganisation). 
Die Umsetzung des ersten Schrittes sollte sofort begin-
nen, die Entscheidung über die äußere Reform sollte bin-
nen zweier Jahre getroffen werden. 
Für die Mittelbehörden schlug die Lenkungsgruppe eine 
zweistufige (bisher dreistufige) innere Aufbauorganisation 
vor, bestehend aus der Leitung und den Dezernaten. 
                                                 
1 Dieses Potenzial wurde als Einsparungspotenzial missdeutet und 
vom BMF „kw“ gestellt (kw = künftig wegfallend). 
2.2.4 Reformstab (1997 – 2002) 
Aufgrund eines Vorschlages der Lenkungsgruppe richtete 
das BMV am 01.11.1997 einen Stab für die Reform der 
Bundesverwaltung für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 
ein. Dessen Aufgaben wurden mit Erlass vom 22.12.1998 
− RSt/2212.5 − definiert. Er sollte Leitlinien vorgeben und 
die erforderlichen Steuerungs- und Koordinierungsmaß-
nahmen durchführen. In den Behörden der BVBW wurden 
Reformbeauftragte bestellt. Nachdem die innere Reform 
überwiegend abgeschlossen war, wurde der Reformstab im 
November 2002 aufgelöst. 
2.2.5  Leitlinien für die Umsetzung der Reformmaß-
nahmen (1998) 
Mit Erlass des Staatssekretärs im BMV an die Behörden-
leiter vom 26.03.1998 − RSt/2212.5 − wurden Leitlinien 
für die Umsetzung der Reformmaßnahmen in der Bundes-
verkehrsverwaltung eingeführt. Darin sind folgende The-
men angesprochen: 
> Organisation (Aufbau/Organisationsstruktur, Arbeitsab-
läufe/Geschäftsprozesse) 
> Personal (Führungs- und Verwaltungskultur, Personal-
management und Personalentwicklung) 
> Neue Führungs- und Steuerungsinstrumente in der Bun-
desverkehrsverwaltung (Controlling) 
> Informations- und Kommunikationstechnik (Grundsätze 
für den Einsatz der IuK, organisatorischer Aufbau der 
IuK-Bereiche) 
2.2.6 Innere Aufbauorganisation der WSDn (1998) 
Die Umsetzung der inneren Reform wurde als Ergebnis der 
Kienbaum-Untersuchung mit Erlass des BMV vom 
27.01.1998 − Z14/02.04.30.00 − über die innere Aufbau-
organisation der WSDn begonnen. Im Einführungserlass 
wurden folgende Grundsätze genannt:  
> „Konzentration der WSDn auf Zielvorgaben, Koordinie-
rung und operatives Controlling 
> Bündelung von Ausführungsaufgaben, wenn dies aus 
Gründen besonderer Effizienz (Wirtschaftlichkeit 
und/oder Minimierung des Koordinationsaufwandes) er-
forderlich ist 
> Weitgehende Verlagerung der Ausführungsaufgaben 
sowie der Objekt-, Ressourcen- und Resultatsverantwor-
tung auf die Ortsinstanz.“ 
In der Anlage zum Erlass hat das BMV einen vorläufigen 
Dienstpostenbedarf vorgegeben.2 
Die WSD Südwest hat den Erlass mit Verfügung vom 
30.01.1998 − A1-111.3/43 − umgesetzt: 
> Die Ebene der Abteilungsleiter wurde abgeschafft.3 
                                                 
2 Der Dienstpostenbedarf wurde später von der Projektgruppe „WSV-
Reform“ (siehe Kap. 2.2.9) neu ermittelt und schließlich von den 
WSDn in der Personalbedarfsermittlung 2001 vertieft. Letztere 
liegt dem Dienstposten-Soll der WSDn heute zugrunde (Kap. 
7.1.3).  
3 Dies hat dazu geführt, dass die Dezernatsleiter in der heutigen 
Struktur direkter als vor 1998 in die Gesamtsteuerung der WSD 
eingebunden sind. 
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> Die Anzahl der Dezernate wurde von 14 auf 7 vermin-
dert:  
− Dezernat Administration 
− Dezernat Schifffahrt 
− Dezernat Rechtsangelegenheiten 
− Dezernat Planfeststellung 
− Dezernat Controlling/Haushalt 
− Dezernat Regionales Management I (Rhein, Gewäs-
serkunde, Vermessung und Liegenschaften) 
− Dezernat Regionales Management II (Neckar, Lahn, 
Mosel, Saar, Maschinenwesen) 
> Unter der Dienst- und Fachaufsicht der beiden Dezerna-
te für Regionales Management wurde für gebündelte 
Ausführungsaufgaben die „Fachstelle Gewässerkunde 
(Hydrologie)“ eingerichtet. Die „Sonderstelle für Kar-
tenwesen“ (Kap. 2.1.5) wurde unter Erweiterung ihrer 
Aufgaben in die „Fachstelle Vermessung, Karten“ um-
gewandelt. 
> Innerhalb der Dezernate wurden Aufgabenfelder einge-
richtet, jedoch erlassgemäß so, dass dadurch keine zu-
sätzlichen Hierarchieebenen entstehen sollten. 
Im Anschluss an diesen Grundsatzerlass detaillierte das 
BMV die Ergebnisse der Kienbaum-Untersuchung bezüg-
lich der Dezernate für Regionales Management (M) mit 
Erlass vom 11.08.1998 – W16/02.50.10-15/3 VA 98 −. De-
ren Hauptaufgaben und die Untergliederung in Aufgaben-
felder wurden definiert (Kap. 3.2.3.1). 
2.2.7 Maschinentechnische Aufgaben auf Ortsebene 
Ebenfalls aufgrund der Kienbaum-Untersuchung regelte 
das BMV mit Erlass vom 12.08.1998 − W16/W13/ 
02.04.00-03/2VA 98 − die maschinentechnischen Aufga-
ben auf Ortsebene neu. Die Wasserstraßen-
Maschinenämter wurden aufgelöst. Für die WSD Südwest 
bedeutete dies, dass mit Verfügung vom 15.03.1999 − A-
111.3/40 − das Personal des WMA Koblenz mit seinen 
Aufgaben dem WSA Koblenz in der neuen „Fachstelle 
Maschinenwesen Südwest (FMSW)“ (Bild 3.8) als Bünde-
lungsstelle (Textkasten 2-1) zugeordnet wurde. Es wurde 
bestimmt, dass die für die Aufgabenerledigung des Ma-
schinenwesens erforderlichen Haushaltsmittel den objekt-
verantwortlichen WSÄ zugewiesen werden.  
2.2.8 Behördenleitbilder 
Aufgrund des Vorschlages der Lenkungsgruppe zur Kien-
baum-Untersuchung leitete das BMV mit Erlass vom 
07.09.1998 − Z14/2213.4/2 − einen Leitbildprozess für die 
Behörden der Bundesverkehrsverwaltung ein. Die Leitbil-
der der einzelnen Behörden wurden unter Beteiligung aller 
Mitarbeiter individuell erstellt. Aufgrund des Erlasses des 
BMVBW vom 04.04.2000 haben die Behördenleiter die 
Leitbilder eingeführt. Die Behördenleitbilder der einzelnen 
Dienststellen sind in das Internet auf den Homepages der 
jeweiligen Dienststellen eingestellt. Das Leitbild der WSD 
(Mittelbehörde) ist als Beispiel in Bild 2-2 wiedergegeben. 
2.2.9 Projektgruppe WSV-Reform (1998 - 1999) 
Im November 1997 gründete das BMV die „Projektgruppe 
WSV-Reform“ mit dem Auftrag, aus den zu diesem Zeit-
punkt vorliegenden Untersuchungen konkrete Empfehlun-
gen zur Umsetzung der WSV-Reform zu entwickeln. Der 
Auftrag bezog sich sowohl auf die innere Reform, d.h. die 
Veränderung der Aufgabenstruktur und des inneren Auf-
baus der WSDn als auch auf die Vorbereitung der Ent-
scheidung für die äußere Reform, d.h. die Überprüfung der 
Anzahl von WSDn und WSÄ. Für 11 Teilbereiche wurden 
Unterarbeitsgruppen gebildet, die sich überwiegend mit 
analytischer Aufgabenkritik und Dienstpostenabschätzung 
befassten. Dies führte zu einer Aufgabenbewertung und 
Dienstpostenabschätzung für die WSD als Mittelbehörde 
einschließlich der dort wahrzunehmenden gebündelten 
Ausführungsaufgaben.  
Der Abschlussbericht wurde am 24.01.2000 vorgelegt 
und enthielt u.a. folgende Vorschläge: 
> Konzentration der WSD auf die regionalen Steuerungs-
aufgaben 
> Bildung von drei Großdezernaten gegliedert in Fach-
gruppen: 
− Technisches Management (Langfristplanung, Ver-
kehrsmanagement, Bau und Unterhaltung, Neubau) 
− Schifffahrts- und Rechtsmanagement (Schifffahrt, 
Planfeststellung, Recht) 
− Verwaltungsmanagement (Organisation, Personal-
management, Haushalt, Controlling) 
> Zusammenfassung aller bündelungsfähigen Ausfüh-
rungsaufgaben1 in einer Fachstelle je WSD für allge-
meine Verwaltung, Schifffahrt und Recht – ARS 
> keine Veränderung der Anzahl der WSDn und der WSÄ 
> Kooperationen der WSDn im Verwaltungsmanagement, 
wo die größten Synergien gesehen werden 
> ein gegenüber dem Gutachten Kienbaum um 7 % höhe-
rer Dienstpostenbedarf der WSD-Büros 
> vorrangiger Aufbau von Controlling und Kosten-
Leistungs-Rechnung (KLR) 
> Zuweisung der Dienstposten für alle WSD-Büros ent-
sprechend der Dienstpostenabschätzung der Projekt-
gruppe 
Aufgrund der Empfehlung des Abschlussberichtes und 
aufgrund eigener Erfahrungen hat die WSD Südwest die 
                                                 
1 Im Wesentlichen: Personalfürsorge, Rechtsberatung (z.B. auf den 
Gebieten Liegenschaften, Vertrags- und Verdingungswesen, Ver-
kehrssicherungspflicht, Schadenersatz), Strompolizei, Ordnungs-
widrigkeiten, Befähigungsnachweise (Patente, Führerscheine), In-
kassoverfahren, Finanzhilfen (Prämienbescheide), Kabotagege-
nehmigungen. 
2- 1   Bünde lung sste lle n lt. Erla ss vom 12.08.1998 
Die  Bünd e lung sste lle n e rha lte n d e n C ha ra kte r e ine s 
ko mp e te nte n Die nstle iste rs mit sp e zie lle m Kno w-ho w. 
Sie  we rd e n vo m o b je ktve ra ntwo rtlic he n WSA d urc h 
b e so nd e re  Be a uftra g ung  e ing e sc ha lte t. Im Ra hme n 
d e r Be a uftra g ung  lie g t d ie  Ve ra ntwo rtung  für d ie  Auf-
tra g sa b wic klung  b e i d e n Bünd e lung sste lle n. 
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Dezernate M I und M II mit Verfügung vom 
11.08.2000 – A-111.3/8 − zusammengelegt. Die 
innere Organisation des neuen Großdezernates M 
wurde in der „30+x-Maßnahme“ Nr. 28 weiter 
behandelt (Kap. 2.2.12).  
Die Bildung von Großdezernaten „Schiff-
fahrts- und Rechtsmanagement“ sowie „Verwal-
tungsmanagement“ und damit auch die Bildung 
einer Fachstelle ARS wurde von den WSDn ab-
gelehnt und dann vom BMVBW nicht weiter ver-
folgt. 
Das BMVBW stellte wegen des inzwischen 
erteilten Auftrages an die Arbeitsgruppe „Kern-
aufgaben“ weitere Konsequenzen aus dem Ab-
schlussbericht der Projektgruppe „WSV-Reform“ 
zurück.  
2.2.10 Fachstelle der WSV für Verkehrs-
techniken (FVT) (1999) 
Die FVT wurde auf Vorschlag der „Arbeitsgrup-
pe Nachrichtentechnik, Informationstechnik, 
Kommunikationstechnik (NIK)“ − einer Unterg-
ruppe der „Projektgruppe WSV-Reform“ − mit 
Erlass des BMVBW vom 05.11.1999 beim WSA 
Koblenz eingerichtet. In ihr wurden die seitheri-
gen Organisationseinheiten Seezeichenversuchs-
feld, Fernmeldezentralbüro und Referat B5 der 
Bundesanstalt für Wasserbau (Mess-, Steuer-, 
Regelungs- und Automatisierungstechnik) orga-
nisatorisch zusammengeführt (Kap. 14).  
Die FVT ist als zentraler Dienstleister der 
WSV und des BMVBW im Rahmen von Aufträ-
gen bzw. Anfragen tätig. Die FVT soll einge-
schaltet werden, wenn dies vorteilhaft ist 
> zur Qualitätssicherung, 
> zur Integration überregionaler Aufgaben, Lö-
sungen und Abhängigkeiten und 
> zur Gewährleistung einheitlicher Standards 
bezüglich Technik, Qualität und Untersu-
chungsmethodik. 
Diese Dienstleistungen werden erweitert durch gebün-
delte Ausführungsaufgaben sowie Baumusterprüfungs- 
und Zulassungsaufgaben. 
2.2.11 Fachstelle der WSV für Informationstechnik 
(F-IT) (2000) 
Das BMVBW richtete mit Erlass vom 02.11.2000 – 
EW26/Z32/02.04.75-77 − als Teil der Bundesanstalt für 
Wasserbau (BAW) die F-IT in Ilmenau als zentralen 
Dienstleister der WSV ein. Die Aufgaben der Fachstelle 
bestehen im Einzelnen aus: 
> Planung und Realisierung der IT-Leistungen für die 
Projekte der WSV zur Unterstützung der Fachaufgaben 
und für die IT-Vorhaben zum Aufbau der IT-Strukturen 
> Bereitstellung zentraler Serviceleistungen für den Be-
trieb der IT-Systeme 
> Beratung beim IT-Einsatz in der WSV 
> Fortschreibung des IT-Rahmenkonzeptes 
2- 2   Le itbild de r Be sc hä ftig te n de r WSD Südwe st in Ma inz  
Wir g e b e n uns se lb st mit d e m Le itb ild  e ine  Orie ntie rung  
Wie  e ntsta nd unse r Le itbild?  
Zue rst wurd e  e ine  Pro je ktg rup p e  
g e b ild e t, d ie  d e n Le itb ild p ro ze ss 
b e g le ite te . Je d e r Be sc hä ftig te  ha t-
te  d ie  Mö g lic hke it, in Wo rksho p s 
se ine  Id e e n und  Wünsc he  für d ie  
Zukunft e inzub ring e n. In Ab stim-
mung  mit d e n Be sc hä ftig te n e nt-
sta nd  sc hlie ßlic h unse r Le itb ild . 
Unse re  Kunde norie ntie rung  
Unse re  Kund e n sind  insb e so nd e re  
d ie  Sc hifffa hrt und  a lle  Nutze r d e s 
Le b e nsra ums Wa sse rstra ße . 
Wir sind  o ffe n für d ie  Anlie g e n unse -
re r Kund e n. 
Wir sind  fa c hlic h ko mp e te nt und  
b e g e g ne n unse re n Kund e n fre und -
lic h und  hilfsb e re it. 
Wir e rfülle n unse re  Aufg a b e n wirt-
sc ha ftlic h mit mo d e rne n Me tho d e n 
und  Te c hnike n. 
Wir le iste n e ine  a ktue lle  und  a ktive  
Öffe ntlic hke itsa rb e it unte r Einsa tz 
mo d e rne r Me d ie n. 
Unse re  Zusa mme na rbe it 
Wir re sp e ktie re n uns g e g e nse itig  
und  g e he n hö flic h und  rüc ksic hts-
vo ll mite ina nd e r um – wir sind  ko lle -
g ia l. 
Je d e r e inze lne  trä g t d urc h se in Ve r-
ha lte n zu e ine m g ute n und  ve r-
tra ue nsvo lle n Arb e itsklima  b e i. 
Wir üb e n sa c hlic he  Kritik und  ve r-
ste he n sie  a uc h so . 
Ge g e nse itig e r Info rma tio nsa us-
ta usc h ist G rund la g e  unse re r Zu-
sa mme na rb e it. 
Wir id e ntifizie re n uns mit unse re r Ar-
b e it. 
Wir ze ig e n Inte re sse  a n d e r Arb e it 
d e s a nd e re n und  unte rstütze n ihn. 
Wir g e b e n unse r Wisse n we ite r; d ie  
Erle d ig ung  d e r Aufg a b e  ste ht im 
Vo rd e rg rund . 
 
Unse re  Führung  
Führung sp o sitio ne n sind  na c h fa c h-
lic he r und  p e rsö nlic he r Eig nung  zu 
b e se tze n. 
Entsc he id ung e n d e r Vo rg e se tzte n 
sind  tra nsp a re nt und  na c hvo llzie h-
b a r. 
De m Vo rg e se tzte n ist je d e r Mita r-
b e ite r und  d e sse n Arb e it wic htig ; e r 
nimmt sic h a usre ic he nd  Ze it für Ge -
sp rä c he . 
De r Vo rg e se tzte  ste llt d e n Info rma -
tio nsfluss sic he r, z.B. d urc h re g e lmä -
ßig e  Be sp re c hung e n. Die  Info rma ti-
o n ist umfa sse nd , ze itna h und  ve r-
stä nd lic h. 
Wir we nd e n unse r Ta rif-/ Be a mte n-
re c ht ko nse q ue nt a n. Unse r Zie l ist 
e ine  le istung sg e re c hte  Pe rso na l-
e ntwic klung . 
Po te nzia le  b e i d e n Mita rb e ite rn 
we rd e n e rka nnt und  g e fö rd e rt. 
Zie lg e ric hte te  Aus- und  Fo rtb ild ung  
ist e in We g  d a hin. 
Ko mp le xe  Aufg a b e n lö se n wir in 
Pro je ktg rup p e n. Wir a rb e ite n b e vo r-
zug t im Te a m. Kla re  Zie lvo rg a b e n 
sind  d a für Vo ra usse tzung . 
Wir a rb e ite n e ig e nve ra ntwo rtlic h im 
Ra hme n d e r d e le g ie rte n Aufg a b e n 
und  e rha lte n Rüc ke nstä rkung  d urc h 
d ie  Führung . 
 
 
 
 
 
 
Nur we nn sic h je de r ve rpflic hte t 
fühlt, sic h a n da s Le itbild zu ha lte n, 
we rde n wir a uc h zukünftig  e rfo lg -
re ic h se in. 
 
Ma inz, im Ma i 2000 
2- 3   Zustä ndig ke ite n von FVT und F- IT in de r 
Informa tionste c hnik (IT)-  und Kommunika tionste c hnik (KT) 
lt. Erla ss vo m 02.11.2000 – EW26/ Z32/ 02.04.75-77 − 
Be i d e n Einric htung e n a n d e n Wa sse rstra ße n, wie  La nd a nla -
g e n, Sc hiffa hrtsze ic he n, Be trie b sne tze , d ie ne n Info rma tio ns- 
und  Ko mmunika tio nste c hnik zur unmitte lb a re n Aufg a b e ne r-
le d ig ung  und  sind  nic ht tre nnb a r vo n d e n Anla g e n und  d e n 
zug e hö rig e n Be trie b ssyste me n. De re n Einric htung  ist Be sta nd -
te il d e r G e sa mta ufg a b e , d ie  d ie  Fa c hste lle  de r WSV für Ve r-
ke hrste c hnike n (FVT) a ls Die nstle iste r wa hrnimmt. 
Die  Be re itste llung  vo n IT- und  KT-Mitte ln (G e rä te  und  Ve rfa h-
re n, d ie  a uf d e r G rund la g e  d e r Mikro e le ktro nik zur a uto ma ti-
sie rte n Erfa ssung , Da rste llung , Sp e ic he rung , Ve ra rb e itung  
und  Üb e rmittlung  in Fo rm vo n Te xte n, Da te n, Bild e rn und  
Sp ra c he  d ie ne n) zur IT-Unte rstützung  d e r Aufg a b e ne rle d i-
g ung  inne rha lb  und  zwisc he n d e n WSV-Die nstste lle n ist Auf-
g a b e  d e r Fa c hste lle  de r WSV für Informa tionste c hnik (F- IT). 
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> Koordinierung der Haushaltmittel 
In Umsetzung der „30+x-Maßnahme“ Nr. 25 (Tabelle  
2-6) haben die Leiter der WSDn sowie der BfG und der 
BAW eine gemeinsame Vereinbarung getroffen und einen 
IT-Koordinierungsausschuss (IT-KA WSV) eingerichtet. 
Aufgabe des Ausschusses ist es, die IT-Angelegenheiten 
der WSV zu steuern und zu koordinieren (Erlass vom 
22.09.2003 – EW 26/02.04.00.09 −). 
2.2.12 „30+x-Maßnahmen“ zur Umsetzung  
der inneren Reform (2001 − 2004) 
Abgestützt auf das Kienbaum-Gutachten und den Bericht 
der Lenkungsgruppe zum Feinkonzept der WSV-Reform 
(Kap. 2.2.3) stellte das BMVBW im Jahr 2001 einen 
„Maßnahmenkatalog 30+x“ zur Umsetzung der inneren 
Reform auf. Der Maßnahmenkatalog wurde auf der Strate-
gieklausur der Präsidenten mit dem BMVBW am 
04.11.2001 in Teltow bei Berlin beschlossen. Die „30+x-
Maßnahmen“ wurden bis 2004 im Wesentlichen abgear-
beitet. (Tabelle 2-6). 
2.2.13  Projektgruppe „Kernaufgaben“ (1999 − 2001) 
Von 1976 bis 1999 sind rd. 4.300 Stellen infolge der Neu-
ordnung der WSV (1976 − 1991) und der gesetzlichen 
Stelleneinsparungen (ab 1993, siehe Tabelle 7-3) wegge-
fallen. Damit lag der Personalstand der WSV im Jahr 1999 
trotz des Zuganges von rd. 4.100 Stellen der WSD Ost un-
ter jenem von 1976.1 Teilbereiche der Verwaltung mussten 
ohne Rücksicht auf Effizienz überproportionale Einspa-
rungen erbringen, um nicht reduzierbare Leistungen aus-
zugleichen, wie Verkehrszentralen und Schleusenbetrieb. 
Es war auch erkennbar, dass die Wirkungen der laufenden 
WSV-Reform der absehbaren Entwicklung des Stellen-
plans nicht gerecht wurden, weil die Reformmaßnahmen 
sich vornehmlich auf die WSD-Ebene und Bündelungsef-
fekte bezogen. 
Deshalb gab das BMVBW am 07.06.1999 ein verwal-
tungsinternes strategisches Gutachten „Entwicklungskon-
zepte für eine zukunftsorientierte WSV − Konzentration 
der WSV auf ihre Kernaufgaben“ in Auftrag. Der Auftrag-
geber unterstellte ein Szenario, das von weiteren Einspar-
auflagen in Höhe von rd. 20 % des Personals innerhalb ei-
nes Zeitraums von 10 Jahren ausging (3.000 einzusparende 
Dienstposten bis 2010). 
Der Abschlussbericht vom 26.07.2001 hatte folgende 
Ergebnisse: 
                                                 
1 Personalstellen der WSV einschließlich BAW und BfG lt. Bundes-
haushaltsplänen 1976 − 2007 bei Kap. 1203 (für Beamte Tit. 422.1, 
Angestellte Tit. 425.1 und Arbeiter Tit. 426.1 ohne beamtete Hilfs-
kräfte Tit. 422.2 und Aushilfskräfte): 
1976:  Westdeutschland 16.352 
1989:  Westdeutschland 14.065  (- 2.287) 
1991:  Gesamtdeutschland 18.206 (+ 4.141) 
1993:  w.v.  18.166 
1999:  w.v.  16.146 (- 2.020) 
2006:  w.v.  14.442  (- 1.704) 
2007:  w.v.  14.442  
> Auf der Basis eines neuen Produktkataloges stellte die 
Projektgruppe fest, dass alle heutigen 130 Produkte der 
WSV auch künftig erledigt werden müssen, sofern keine 
sicherheits- oder kundenrelevanten Leistungseinschrän-
kungen in Kauf genommen werden sollen. 
> Die Projektgruppe stellte weiter fest: „Schon jetzt kön-
nen infolge der bisherigen Personaleinsparungen und 
Sachmittelbeschränkungen die erforderlichen Substanz-
sicherungen, notwendigen Rationalisierungsinvestitio-
nen und bedarfsgerechten Fortentwicklungen nicht mehr 
gewährleistet werden.“ 
> Die Projektgruppe ordnete alle Produkte einer der bei-
den Kategorien „Indisponible Durchführungsaufgaben“ 
und „Gewährleistungsaufgaben“ zu. Für die Gewähr-
leistungsaufgaben schlug sie eine weitgehende Vergabe 
an Firmen vor. Nach Vorstellung der Projektgruppe 
könnten mehr als 50 % der Arbeiten für die Instandhal-
tung des Gewässerbettes und der Anlagen einschließlich 
der zugehörigen Fahrzeuge sowie 25 % des Schleusen-
betriebes an Firmen vergeben werden. (Dies wäre eine 
einschneidende Veränderung gewesen.)  
Bei den Gewährleistungsaufgaben ermittelte die Pro-
jektgruppe ausgehend von 15.001 vorhandenen Dienstpos-
ten ein theoretisch nutzbares „Veränderungspotenzial“ 
(Personalverminderung) von 6.201 Dienstposten (WSD 
Südwest-Bereich: 1.024 von 2.382 Dienstposten).  
Das Ergebnis der Projektgruppe „Kernaufgaben“ könnte 
bei fortgesetzten haushaltsgesetzlichen Einsparungsaufla-
gen (Tabelle 7-3) zu einer sozialverträglichen Ausweitung 
des Rückgreifens auf den Markt in dafür geeigneten Auf-
gabenbereichen genutzt werden (weiteres in Kap. 2.2.15).  
Auf der Basis des Koalitionsvertrages von CDU/CSU 
und SPD vom 11.11.2005, Buchstabe B, Kap. V, Nr. 2, 
Abs. 3 2 gibt nunmehr das Rundschreiben des BMF zum 
                                                 
2 „Wir wollen den Abbau von Bürokratie und unnötiger Regulierung 
vorantreiben. Sowohl beim Bund als auch in der EU sind sämtliche 
Aufgaben und die Verwaltungsabläufe auf ihre Notwendigkeit zu 
überprüfen“. 
2- 4   Ke rna ufg a be n 
lt. Ka b ine ttsb e sc hluss d e r Bund e sre g ie rung  vo m 01.12.1999  
mit d e m Le itb ild  d e s „Aktivie re nd e n Sta a te s“  
„ Die  Be g re nzung  und  Rüc kführung  d e r Sta a tsa ufg a b e n 
und  -a usg a b e n e rfo rd e rt e ine  kritisc he  Durc hle uc htung  d e r 
g e sa mte n Sta a tstä tig ke it mit d e m Zie l, Aufg a b e n a us d e r 
sta a tlic he n Ve rwa ltung  zu e ntla sse n und  d e n Sta a t wie d e r 
stä rke r a uf se ine  una b we isb a re n „Ke rna ufg a b e n“  zu ko n-
ze ntrie re n. Da b e i e rwe ist sic h d ie  Unte rsc he id ung  zwisc he n 
sta a tlic he n Ke rna ufg a be n und  sta a tlic he n G e wä hrle is-
tung sa ufg a be n a ls hilfre ic h. So we it e s um kla ssisc he  Ho -
he itsa ufg a b e n d e s Sta a te s g e ht, o b lie g t d e m Sta a t nic ht 
nur d ie  Ge wä hrle istung  d e s Aufg a b e nzwe c ks, so nd e rn 
a uc h d ie  Durc hführung  b zw. d e r Vo llzug  d ie se r Aufg a b e n. 
So we it e s d a g e g e n a lle in d a rum g e ht, d a ß b e stimmte , vo r 
a lle m so zia le  Zwe c ke  a ufg a b e nmä ßig  g e wä hrle iste t und  
e rre ic ht we rd e n, ka nn sic h d e r Sta a t se hr hä ufig  a uf d ie  
„b lo ße  Ge wä hrle istung “ , na me ntlic h d urc h e ntspre c he nd e  
Ge se tzg e b ung e n, b e sc hrä nke n und  d e n Aufg a b e nvo llzug  
in d ie  Ha nd  g e se llsc ha ftlic h-priva te r Ve ra ntwo rtung strä g e r 
g e b e n“ . 
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Finanzplan 2006 bis 2010 vom 06.03.2006 − II A 1 - H 
1105-2007-1/06 − in Nr. 18 folgendes vor: „Die Planstel-
len/Stellenausstattung ist unter Anwendung angemessener 
Methoden einer eingehenden Bedarfsprüfung zu unterzie-
hen. Alle Möglichkeiten zu gezielten Planstel-
len/Stelleneinsparungen insbesondere durch Rationalisie-
rungsmaßnahmen sind auszuschöpfen. Mehrbedarf an 
Planstellen/Stellen ist grundsätzlich durch Umsetzung im 
Einzelplan auszugleichen.“  
2.2.14 Engpassanalysen „Abwehr  von Notfall- und 
Gefahrensituationen“ 
Das WSA Heidelberg zeigte 2001 unabhängig vom Gu-
tachten „Kernaufgaben“ in einer Engpassanalyse für den 
Neckar (Szenario „Großes Hochwasser“), dass bei Umset-
zung des Gutachtens der Projektgruppe „Kernaufgaben“ 
weniger als die Hälfte des für die Bewältigung der Hoch-
wassersituation benötigten Personals des Regiebetriebes 
verbliebe. Daraufhin veranlasste das BMVBW 2002, dass 
alle WSDn Engpassanalysen anstellten. Das Ergebnis und 
Einzelheiten sind für die WSD Südwest ist in Kapitel 7.1.5 
dargestellt. 
2.2.15 Gemeinsame Vereinbarung I zwischen 
BMVBW und ver.di (2002) 
Am 05.03.2002 schlossen das BMVBW und die Vereinigte 
Dienstleistungsgewerkschaft (ver.di) eine Vereinbarung 
über die WSV-Reform. Darin wurde die Ist-Analyse der 
Projektgruppe „Kernaufgaben“ als fachlich zutreffend 
anerkannt, während die Vorschläge zur Behebung der 
Probleme hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit einer Überprü-
fung bedürften. Als gemeinsames Ziel bezeichneten es 
BMVBW und ver.di, durch Ausschöpfung innerer Re-
formpotenziale die betriebliche Effizienz zu verbessern. 
Betriebsbedingte Kündigungen wurden ausgeschlossen. Es 
wurde eine Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ 
aus je zwei Vertretern von BMVBW, HPR, WSDn, Verei-
nigte Dienstleistungsgewerkschaft (ver.di) und Deutschem 
Beamtenbund (dbb) unter Steuerung durch eine Lenkungs-
gruppe eingesetzt. Die Arbeitsgruppe erhielt von der Len-
kungsgruppe u.a. den Auftrag, Kriterien zur Bewertung des 
Gutachtens „Kernaufgaben der WSV“ zu erarbeiten. Später 
hat die Lenkungsgruppe den Auftrag an die Arbeitsgruppe 
„Gemeinsame Vereinbarung“ dahingehend erweitert, ein 
umsetzbares, und in sich logisches Konzept zur Lösung der 
aktuellen Zukunftsprobleme der WSV zu entwickeln. Die 
Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ hat u.a. fol-
gende Ansätze gewählt:  
> Verfahrensregelung für die Zulässigkeit von Vergaben 
(Kap. 2.2.16) 
> Ressourcenmanagement der WSV bis 2006 (Kap. 
2.2.18) 
> Haltelinien für Vergaben und Eigenleistungen (Kap. 
2.2.20 
> Untersuchung der Geschäftsprozesse (Kap. 2.2.23) 
2.2.16 Verfahrensregelung für die Zulässigkeit von 
Vergaben (2003) 
Die Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ hat am 
15.04.2003 eine „Verfahrensregelung für die Prüfung der 
Vergabe von Leistungen, die die WSV bisher mit eigenem 
Personal erstellt“ erarbeitet.1 Vergaben über das am 
02.03.2002 (Datum der Gemeinsamen Vereinbarung) prak-
tizierte Maß hinaus sind in der Regel nur dann zulässig, 
wenn alle nach der Verfahrensregelung vorgesehenen Kri-
terien erfüllt sind.2 Die Verfahrensregelung wurde mit Er-
lass des BMVBW vom 06.11.2003 – EW26/02.06.03 − 
eingeführt. 
2.2.17 Bericht des Bundesrechnungshofes (2003) 
Im Oktober 2003 erstellte der Bundesrechnungshof einen 
Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen Bundes-
tages über die Reform der WSV. Nach einer Kritik an der 
Dauer und den Kosten des Reformprozesses empfahl der 
BRH u.a.,  
> die Reform auf die ganze Verwaltung auszudehnen 
(Dies ist mit der Kernaufgaben-Untersuchung und dem 
Bericht der Arbeitsgruppe „Äußere Reform der WSV“ 
geschehen) und 
> die Aufbauorganisation zu optimieren und dabei insbe-
sondere eine „Konzernspitze“ im Bundesministerium 
und eine Zentrale Instanz anstelle der Mittelbehörden zu 
schaffen. (Ersteres ist mit der Einrichtung der Abteilung 
WS (Wasserstraßen und Schifffahrt) im BMVBS zum 
01.01.2007 geschehen.)  
2.2.18  Konzept „Ressourcenmanagement der WSV 
bis zum Jahr 2006“3 (2003) 
Die Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ hat Mitte 
2003 das „Konzept WSV 2006“ vorgelegt. Das Konzept 
strebte die Eröffnung von Handlungsspielräumen an, und 
zwar durch 
> zeitliche Streckung der Stellen-Einsparauflage 2006 um 
vier Jahre bis 2010, um die bereits entstandenen struktu-
rellen Defizite auszugleichen  und eine Konsolidierung 
der WSV zu erreichen, 
                                                 
1 Info Nr. 8 der Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ 
2 Die Kriterien sind: 
> Gibt es für die Aufgabenerledigung einen Engpass? 
> Sind alle internen Optimierungsmöglichkeiten, wie z.B. Perso-
nalauslastungsschwankungen, Prioritätensetzung und Geräteaus-
stattungen der eigenen Dienststelle geprüft? 
> Bestehen WSV-interne Kooperationsmöglichkeiten oder Bünde-
lungsmöglichkeiten mit Einsparungspotenzialen, ggf. auch bei 
anderen Verwaltungen? 
> Sprechen rechtliche Rahmenbedingungen gegen eine Vergabe? 
> Sprechen fachliche Erwägungen gegen eine Vergabe (Kompe-
tenzerhalt, z.B. durch Gewährleistung der Anlagenkenntnis)? 
> Ist die Vergabe marktfähig? 
> Ist die Qualität der Aufgabenerledigung gesichert? 
3 Das Konzept heißt „WSV 2006“, da die im Jahr der Erstellung 
(2002) aktuellen haushaltsgesetzlichen Einsparauflagen des Bun-
desministeriums der Finanzen (BMF) bis 2006 Gültigkeit hatten. 
Das Konzept ist in der Anlage zur Info Nr. 10 der „Arbeitsgruppe 
Gemeinsame Vereinbarung“ abgedruckt.  
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> weitestgehende Flexibilisierung im Personalhaushalt, 
nach Möglichkeit über die Statusgruppen hinweg, mit 
einer auf die Aufgaben bezogenen Steuerung in eigener 
Verantwortung der WSV, 
> Festlegung von „Haltelinien“, d.h. Vorbehalt bei jeder 
Aufgabe für eigene Durchführung und/oder Pla-
nung/Überwachung von Fremderledigungen, 
> Erhalt der Betriebsdienste, Stärkung der Notfall- und 
Gefahrenabwehr, 
> deutlich vermehrte Vergaben und 
> Stellenbesetzungen durch die Dienststellen selbst. 
Die anschließenden Verhandlungen mit dem BMF erga-
ben, dass es keine Streckung der Stellenkürzungen geben 
konnte. Es sollte allerdings gemeinsam geprüft werden, ob, 
wie und wann die Steuerungsansätze des „Konzept WSV 
2006“ realisiert werden können.1 
2.2.19 Arbeitsgruppe „Äußere Reform der WSV“ 
(2004) 
Anfang 2004 setzte das BMVBW die „Arbeitsgruppe Äu-
ßere Reform der WSV“ mit dem Ziel ein, Notwendigkeit 
und denkbare Modelle einer äußeren Reform der WSV zu 
prüfen. Anstoß dazu hatte neben andauernden Personalein-
sparungen der Bericht des Bundesrechnungshofs an den 
Haushaltsausschuss gegeben (siehe Kap. 2.2.17). Alle  
Ebenen der Verwaltung wurden in die Prüfung einbezogen: 
das BMVBW, die drei Oberbehörden der WSV, die 
WSDn, WSÄ, ABz und BHf. Die Arbeitsgruppe kam in ih-
rem Bericht vom 07.10.2004 bezüglich der WSDn, WSÄ 
und ABz zu folgenden Ergebnissen: 
> „Zur Wahrung der Regionalrepräsentanz bei gleichzei-
tiger Konzentration der Fachaufsicht hält die Arbeits-
gruppe mindestens fünf Direktionen (drei Binnen- und 
zwei Küstendirektionen) für erforderlich. 
> Einrichtung eines Dienstleistungszentrums mit Service-
stellen für alle Serviceaufgaben der Bundesverkehrs-
verwaltung zur Entlastung aller Dienststellen von Quer-
schnittsaufgaben. 
> Die Arbeitsgruppe hält darüber hinaus die Zusammen-
legung von Ämtern und Außenbezirken für erforder-
lich.“ 
Der Bericht der Arbeitsgruppe wurde am 30.11.2004 im 
Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages behandelt. 
2.2.20 Untersuchung der Optimierung von Leistungs-
struktur und Leistungserbringung (2004 − 
2005) 
Die Arbeitsgruppe „Äußere Reform der WSV“ erteilte der 
Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ (Kap. 2.2.15) 
im Oktober 2004 einen Untersuchungsauftrag, Aussagen 
zu einer künftigen Aufgabenstruktur zu treffen, und zwar 
auf der Basis einer an den Aufgaben orientierten Betrach-
tung und des Konzeptes „WSV 2006“ (Kap. 2.2.18). Ziel 
sollte es sein, Prioritäten neu zu setzen und „Haltelinien“ 
für Vergaben und Eigenleistungen zu definieren. In diesen 
Auftrag wurden alle Ebenen der WSV einbezogen.  
                                                 
1 Info Nr. 12 der Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ 
2.2.21  Beschluss des Haushaltsausschusses des Deut-
schen Bundestages am 26.01.2005 
1. „Der Haushaltsausschuss hatte am 14. Januar 2004 die 
Bundesregierung um Auskunft zum Stand der „Äußeren 
Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes“ gebeten. 
2. Mit der Vorlage Nr. 136/04 vom 05. November 2004 
zum Bericht der Arbeitsgruppe „Äußere Reform der 
WSV“ zur „Äußeren Reform der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes“ ist die Bundesregierung 
dieser Bitte des Haushaltsausschusses nachgekommen. 
3. Der Haushaltsausschuss begrüßt darüber hinaus die Ab-
sicht des Bundesministeriums, ein zentrales Dienstleis-
tungszentrum für Serviceaufgaben der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung einzurichten. 
4. Der Haushaltsausschuss hält es darüber hinaus für er-
forderlich, die Struktur des Ämterbereiches mit seinen 
Außenbezirken auf der Basis konsequenter Aufgaben-
kritik und Prozessoptimierung zu untersuchen und auf 
dieser Grundlage Optimierungsvorschläge zu erarbei-
ten.“ 
2.2.22  Entscheidung des Ministeriums zum äußeren 
Aufbau auf WSD-Ebene 
Am 14.04.2005 entschied das BMVBW, dass die Zahl und 
die Standorte der WSDn erhalten bleiben. Es müsse aller-
dings zu weiteren Personaleinsparungen kommen. Dies 
solle im Wesentlichen durch die konsequente Zusammen-
führung von Service- und Verwaltungsaufgaben im Ge-
samtbereich der Bau- und Verkehrsverwaltung geschehen. 
Personalwirtschaftlich sei dies ein wesentlich effizienteres 
Einsparmittel als die Schließung von Standorten (Presse-
mitteilung des BMVBW Nr. 110/2005 vom 14.04.2005). 
Damit fand eine fast zehnjährige Unsicherheit für die Be-
schäftigten ein Ende. 
2.2.23  Beispielhafte prozessorientierte Produktbewer-
tung in der WSV (2004 – 2005)  
Die Fa. ISA Consult erhielt von der Arbeitgruppe „Ge-
meinsame Vereinbarung“ im November 2004 den Auftrag, 
die „Geschäftsprozesse“ (Bild 2-5) von vier ausgewählten 
WSV-Produkten beispielhaft mit dem Ziel einer Optimie-
rung zu untersuchen: 
> Technische Programmplanung  
> planmäßige und fallweise Instandsetzung  
> Anlagenüberwachung (Bauwerksinspektion) 
> Maßnahmen zur Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs 
Für den Binnenbereich der WSV wurden die WSD Süd-
west und die WSÄ Heidelberg und Bingen betrachtet. Der 
Bericht vom März/August 2005 enthält zu den ausgewähl-
ten Produkten jeweils eine Situationsanalyse und Optimie-
rungsansätze. Darüber hinaus enthält das Gutachten für 
weitere Untersuchungen ein „Handbuch zur Erfassung von 
Geschäftsprozessen und deren Optimierung“. 
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2.2.24 Zweite „Gemeinsame Vereinbarung“ zur Um-
setzung der Reform der WSV (GV II)1 
Zur Umsetzung des Beschlusses des Haushaltssausschus-
ses (Kap. 2.2.21) haben das BMVBW, die Gewerkschaft 
ver.di und der Deutsche Beamtenbund am 08.08.2005 eine 
zweite „Gemeinsame Vereinbarung“ (GV II)“ getroffen, 
welche die „Gemeinsame Vereinbarung“ vom 05.03.2002 
(Kap. 2.2.15) ersetzt. Kernstück der neuen Vereinbarung 
ist die Optimierung der „Geschäftsprozesse“ der WSV auf 
allen Verwaltungsebenen mit dem Ziel, den Bereich der 
unmittelbaren Durchführungsaufgaben in den Außenbezir-
ken, Bauhöfen und der Aufgaben der Sicherheit und 
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs (insbes. Verkehrs- und 
Revierzentralen) dauerhaft zu erhalten. Die Arbeitsgruppe 
„Gemeinsame Vereinbarung“ wurde beauftragt, die Pro-
zessoptimierung zu steuern. − Außerdem ist vereinbart, 
dass die WSV weder privatisiert wird, noch eine teilweise 
Privatisierung der WSV erfolgt. 
In der Vereinbarung werden für die Fortsetzung der 
WSV-Reform folgende Unterlagen verbindlich festge-
schrieben: 
> Ablaufschema für die Erfassung und Optimierung der 
Geschäftsprozesse 
> überarbeitetes Handbuch „Geschäftsprozessoptimierung 
in der WSV“ 
> „Haltelinienverfahren“ (Kap. 2.2.18) 
Die Geschäftsprozesse werden im IT-Verfahren ARIS 
(Tabelle 7-2, Nr. 5) abgebildet. ARIS ermöglicht eine ein-
heitliche und systematische Darstellung von Geschäftspro-
zessen sowie deren Analyse und Optimierung. 
2.2.25  Projektgruppe „Bündelung nicht regional-
bezogener Aufgaben“ (2002 − 2004) 
Als „30+x-Maßnahme“ Nr. 9 hat die Projektguppe Bünde-
lungsmöglichkeiten untersucht und in ihrem 1. Teilbericht 
vorgeschlagen,  
> das Aufgabenpaket Reisekosten, Außendienstentschädi-
gung, Trennungsgeld und Umzugskosten bei einem 
WSV-internen Dienstleister zentral zu bündeln (Reali-
sierung bei BAG geplant) und 
> eine zentrale Familienkasse für die WSV einzurichten 
(2004 bei KBA realisiert). 
Im 2. Teilbericht wurden von der Projektgruppe folgende 
bündelungswürdige, nicht regionalbezogenen administrati-
ven Aufgaben festgestellt, aber zunächst zurückgestellt: 
> Organisationsuntersuchungen 
> Rechtsangelegenheiten (Personalbereich) 
> Personalverwaltung (nur Zahlbarmachung von Besol-
dung, Vergütung und Lohn) 
Bei der WSD Nordwest in Aurich wird 2007/8 ein Dienst-
leistungszentrum „Organisationsangelegenheiten/Personal-
gewinnung“ eingerichtet. 
2.2.26  Aufgabenbündelung im Neubaubereich der 
WSÄ (ab 2006) 
Infolge des verminderten Personals für Investitionen bei 
                                                 
1 Info Nr. 20 der Arbeitsgruppe „Gemeinsame Vereinbarung“ 
zugleich gestiegenen Aufgaben (z.B. Ersatzinvestitionen 
am Neckar, Neubau der 2. Schleusen an der Mosel, 
Dammnachsorge am Oberrhein) hat die WSD die Neubau-
aufgaben ab 2006 in wenigen WSÄ gebündelt. Sachberei-
che 4 bestehen 2007 nur noch beim WSA Heidelberg für 
den Neckar (mit Dienstort für einen Teil des Personals in 
Stuttgart) und beim WSA Trier für die Mosel (mit Dienst-
ort eines Teils des Personals in Koblenz). Im WSA Frei-
burg ist eine Projektgruppe für Sonderaufgaben am Ober-
rhein eingerichtet.  
2- 5   Proze ssorg a nisa tion (zu Ka p. 2.2.23) 
Be g riffe  na c h Fa . ISA Co nsult  
Produkt 
Ein Pro d ukt ist e ine  a b g re nzb a re , b e sc hre ib b a re  Le istung  
o d e r Grup p e  vo n Le istung e n (O utp ut) e ine r Org a nisa ti-
o nse inhe it, d ie  Dritte  (z.B. Bürg e r, Unte rne hme n, Ha usha l-
te ) a uße rha lb  d e r b e tra c hte te n Ve rwa ltung  b e nö tig e n 
und  na c hfra g e n. Inne rha lb  d e r Ve rwa ltung  ve rb le ib e nd e  
Le istung e n kö nnte n a ls „Binne np ro d ukt“  (Le istung  ve r-
b le ib t vo llstä nd ig  im Ve rwa ltung skre is und  d ie nt nur mit-
te lb a r e xte rne n Pro d ukte n) o d e r „Vo rp ro d ukt“  (Le istung  
flie ßt unmitte lb a r in e xte rne s Pro d ukt e in) b e ze ic hne t we r-
d e n. 
 
Proze ss/ proze ssorie ntie rte  O rg a nisa tion 
Ein Pro ze ss ist d ie  a b la ufo rg a nisa to risc he  Linie  vo m Inp ut 
zum Outp ut. Er umfa sst a lle  Be iträ g e / Aktio ne n zur Erste l-
lung  e ine s Pro d ukte s, e ine r Le istung . Ein Pro ze ss ist e ine  
Fo lg e  vo n wie d e rho lte n Aktivitä te n mit me ssb a re r Eing a -
b e , me ssb a re r We rtsc hö p fung  und  me ssb a re r Ausg a b e . 
 
Le istung  
Le istung e n (i.S.d . KLR) sind  in G e ld  b e we rte te , im Pro d ukti-
o nsp ro ze ss e ntsta nd e ne  Güte r und  Die nstle istung e n. 
Anme rkung : 
Zie l d e r Ana lyse  na c h Pro ze sse n ist e s vo r a lle m, e ine  unnö tig e  
Ze rte ilung  vo n Arb e itsa b lä ufe n zu ve rme id e n und  so  d ie  ste ts 
ko ste n- und  ze ita ufwe nd ig e n Ab stimmung s- b zw. Inte g ra tio ns-
b e d a rfe  im Ge sa mtle istung sp ro ze ss g e ring  zu ha lte n. 
(G e o rg  Sc hre yö g g , Org a nisa tio n, Se ite  120, Wie sb a de n, 1996) 
VERWALTUNG SZIELE 
INPUT 
Vo rp ro d ukte ,  
Re sso urc e n 
(Pe rso na l, Ma sc hine n, Bud g e t e tc .) 
PROZESS 
Erle d ig ung  vo n Einze la ufg a b e n 
mit me ssb a re r We rtsc hö p fung  
OUTPUT 
Ve rwa ltung sle istung  
Ve rwa ltung sp ro d ukt 
Da rste llung  in Anle hnung   
a n d a s Guta c hte n d e r Fa . ISA Co nsult, Se ite n 13 und  29 
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2.2.27  Zusammenfassung der WSV-Reform 1995 − 
2007 
Die WSV-Reform ist noch nicht abgeschlossen. Sie war 
bisher durch zahlreiche Untersuchungen geprägt, deren Er-
gebnisse bisher nur zum Teil umgesetzt werden konnten. 
Für den Bereich der WSD Südwest bleiben folgende Orga-
nisationsmaßnahmen festzuhalten: 
> Innere Aufbauorganisation der WSD in Mainz (Kapitel 
2.2.6) 
> „30+x-Maßnahmen“ zur inneren Reform (2.2.12), darin 
u. a.:  
- Delegation der Stellen- und Planstellenbewirtschaf-
tung (7.1.4) 
- Steuerung mittels Fachkonzepten (9.1) 
- Bündelung nicht regionalbezogener Aufgaben 
(2.2.25)  
- Einführung eines Controllings (8.2) 
- Personalentwicklungskonzept (7.2.5) 
> Verringerung des Genehmigungs- und Kontrollumfan-
ges (Entwurfsbearbeitung, Vergabewesen) („30+x-
Maßnahmen“ Nr. 12 und 18) 
> Auflösung des WMA Koblenz und Gründung der Fach-
stelle Maschinenwesen Südwest beim WSA Koblenz 
(2.2.7) 
> Einrichtung der FVT Koblenz (2.2.10)  
> Einrichtung der ZSUK (16.1) 
> Einrichtung der Fachgruppe Telematik Binnen (17.1) 
> Verfahrensregelung für die Zulässigkeit von Vergaben 
(2.2.16) 
> Entscheidung des BMVBW über die Anzahl und Stan-
dorte der WSDn (wie bisher sieben) (2.2.22) 
> Aufgabenbündelung im Neubaubereich der WSÄ 
(2.2.26). 
 
2- 6   „30+x- Ma ßna hme n“ zur Umse tzung  de r Inne re n Re form (zu Ka p. 2.2.12) 
na c h de r Anla g e  zum Erla ss de s BMVBW vom 01.08.2001 – EW 26/ 02.04 − (mit Fortsc hre ibung e n bis 2004) 
1 De le g a tio n d e r Ste lle n- und  Pla nste lle nb e wirtsc ha ftung  17 w.v., hie r: Ba uüb e rwa c hung  
2 Sc ha ffung  mö g lic hst e inhe itlic he r Be wirtsc ha ftung sg rund sä tze  
b e i d e r Ste lle n-/ Pla nste lle nb e wirtsc ha ftung  e ine rse its und  d e r 
Sta mma rb e ite rb e wirtsc ha ftung  a nd e re rse its  
18 Ve rring e rung  d e s Ge ne hmig ung s- und  Ko ntro llumfa ng e s 
(VV-WSV 21 07 „ Entwurfsa ufste llung “  und  21 08 „Ve rg a -
b e ha nd b uc h für fre ib e ruflic he  Le istung e n“ ) 
3 De le g a tio n d e r Sta mma rb e ite rb e wirtsc ha ftung  (WSD O st) 19 Einführung  e ine s Co ntro lling s 
4 Ve rb e sse rung  d e r Einste llung sp ra xis vo n Be a mte na nwä rte rn und  
Re fe re nd a re n 
20 Op timie rung  d e r Zuo rd nung  g e wä sse rkund lic he r Aufg a -
b e n 
5 De le g a tio n fa c hlic he r Aufg a b e n: Grund la g e n für d ie  Ste ue rung  
mitte ls Fa c hko nze p te n 
21 Op timie rung  d e r o rg a nisa to risc he n Zuo rd nung  d e r Ka r-
te nste lle n 
6 De le g a tio n fa c hlic he r Aufg a b e n: Bild ung sb e d a rfse rmittlung  22 Op timie rung  d e r o rg a nisa to risc he n Zuo rd nung  d e r Fa c h-
ste lle n für Ma sc hine nwe se n 
7 De le g a tio n fa c hlic he r Aufg a b e n: Ab stimmung  Te ilb e re ic hs-
e rg e b nisse  
23 Erfo lg sko ntro lle  für d a s ne u e ing e ric hte te  De ze rna t VT d e r 
WSDn No rd  und  No rd we st  
8 De le g a tio n fa c hlic he r Aufg a b e n: Umse tzung  Fa c hko nze p t Mit-
te lp la nung  und  -ve rwe nd ung  a uf BMVBW-Eb e ne  
24 Erfo lg sko ntro lle  d e r Anb ind ung  d e r a d ministra tive n Auf-
g a b e n d e r FVT a n d e n SB1 d e s WSA Ko b le nz 
9 Klä rung  d e r Auswirkung e n und  Syne rg ie n a ufg rund  d e r De le g a -
tio n vo n Aufg a b e n, hie r: we ite r g e he nd e  Bünd e lung  nic ht re -
g io na lsp e zifisc he r Aufg a b e n im a d ministra tive n Be re ic h − insb e -
so nd e re  Pe rso na lfürso rg e  − (Kind e rg e ld , Re ise ko ste n, Auße n-
d ie nste ntsc hä d ig ung , Tre nnung sg e ld , Umzug sko ste n) 
25 Op timie rung  d e r Zusa mme na rb e it zwisc he n Fa c hste lle  IT 
und  d e r WSV-Linie  − Optimie rung  d e r Ste ue rung sfunktio n 
d urc h d ie  De ze rna te  Ad ministra tio n 
10 Ab sc hic htung  nic ht ministe rie lle r Aufg a b e n im Be re ic h d e s Pe r-
so na lwe se ns 
26 Bünd e lung  vo n Se rvic e a ufg a b e n a us d e m Be re ic h 
„Sc hifffa hrt“   
11 Ab sc hic htung  nic ht ministe rie lle r Aufg a b e n im Be re ic h Sc hiff-
fa hrt 
27 Pe rso na lma na g e me nt, Mita rb e ite rg e sp rä c h, Pe rso na l-
e ntwic klung sko nze p t d e r WSV 
12 Ab sc hic htung  nic ht ministe rie lle r Aufg a b e n, hie r: Te c hnisc he r 
Be re ic h, Ve rg a b e g re nze n 
28 Ko rre ktur d e r inne re n Aufb a uo rg a nisa tio n, Org a nisa ti-
o nsmo d e ll „G ro ßd e ze rna te “  
13 Ab sc hic htung  nic ht ministe rie lle r Aufg a b e n, hie r: Te c hnisc he r 
Be re ic h, Aufg a b e n EW 02 
29 Umse tzung  d e r Le itb ild e r 
14 Umse tzung  d e r WSV-Re fo rm im Be re ic h „Re c ht“  30 Ro lle  d e r Re fo rmb e a uftra g te n 
15 Ve rg a b e  vo n Aufg a b e n, d ie  nic ht no twe nd ig e rwe ise  o d e r 
zwe c kmä ßig e rwe ise  vo m Sta a t wa hrg e no mme n we rd e n so llte n: 
hie r: Ge wä sse rkund e  
31 Bünd e lung / Ko o p e ra tio n/ Ma ßna hme n zur Effizie nzste ig e -
rung  
16 w.v., hie r: Ve rme ssung , Lie g e nsc ha fte n 32 
33 
34 
Öffe ntlic hke itsa rb e it 
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3   GLIEDERUNG DER WSD SÜDWEST 
3.1  RÄUMLICHE GLIEDERUNG  
Die Längen und Zuordnungen zu Wasserstraßenklassen al-
ler Binnenwasserstraßen des Bundes sind in der VV-WSV 
11 03 ausgewiesen. Detaillierte Angaben für die WSD 
Südwest finden sich in der VV-WSD Südwest 11-9 (Stand 
2006). Danach gehören zum Bereich der WSD Südwest 
folgende Wasserstraßen mit einer Gesamtlänge von 
1.180,46 km (Tabelle 11-3): 
> Rhein von der deutsch-schweizerischen Grenze bei Ba-
sel bis Rolandseck/Bad Honnef, davon die Grenzstrecke 
zwischen Basel und Neuburgweier/ Lauterburg in abge-
stimmter Verwaltung mit französischen Behörden (Kap. 
18.3) mit 377,30 km Hauptstrecke und 107,15 km Ne-
benstrecken  
> Neckar von Plochingen bis Mannheim mit 201,49 km 
Hauptstrecke und 1,52 km Nebenstrecke 
> Lahn von Gießen bis Lahnstein mit 146,10 km Haupt-
strecke 
> Mosel von der deutsch-französischen Grenze bei Apach 
bis Koblenz, davon die Grenzstrecke mit Luxemburg 
zwischen Apach und Wasserbillig als Kondominium in 
gemeinsamer Verwaltung mit Luxemburg mit 242,20 
km Hauptstrecke 
> Saar von Sarreguemines (Saargemünd) bis zur Mosel, 
davon die Grenzstrecke zwischen Sarreguemines und 
Güdingen in abgestimmter Verwaltung mit französi-
schen Behörden mit 104,70 km Hauptstrecke 
Zusammen sind dies:  
> 1.071,79 km (91 %) Hauptstrecken und 
> 108,67 km (9 %) Nebenstrecken. 
(Tabelle 3-3) 
Nach der Art des Wasserstraßenausbaus kann man 
unterscheiden in 
> 370,54 km (31 %) freie oder geregelte Flussstrecken 
und 
> 809,92 km (69 %) staugeregelte Flussstrecken. 
(Tabelle 3-3). 
Nach der Einteilung in Wasserstraßenklassen, die von 
der europäischen Konferenz der Verkehrsminister (CEMT) 
eingeführt wurde (Bild 3-5), ergibt sich folgende Gliede-
rung: 
> 272,27 km (23 %) der Klassen III und niedriger und 
> 908,19 km (77 %) der Klassen Va bis VIc 
(Tabelle 3-4) 
In der VV-WSD Südwest 11-9 sind außerdem schiffba-
re Nebenarme und Wehrarme als „Übrige Nebenstrecken“ 
ausgewiesen: 
am Rhein  81,75 km 
am Neckar 55,93 km 
an der Lahn 12,76 km 
an der Mosel  18,12 km 
an der Saar 16,42 km 
Gesamt 184,98 km  
Zum Rechtsstatus der einzelnen Wasserstraßen siehe 
Kap. 12.2. 
3-1   Ba uha fe n Ko b le nz, re c hts d a s Die nstg e b ä ud e  d e r Fa c hste lle  Ma sc hine nwe se n d e r WSD Süd we st 
 I   G rund la g e n 3   G lie d e rung   d e r WSD Süd we st 31 
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3- 3  Ha uptstre c ke n (fe tt g e druc kt) und be stimmte  Ne be nstre c ke n de r WSD Südwe st (1) 
B
W
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S
tr
 
ID
N
r.
 
Wa sse r 
stra ße   
K
la
ss
e
 
von bis Lä ng e  (km) 
 km O rt km O rt ke in 
Sta u 
Sta u 
3901 Rhe in  
(2) 
 
 
VIb  170,00 De utsc h-sc hwe ize risc he  G re nze , re c h-
te s Ufe r b e i Ba se l  
173,55 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Se ite nka na l  3,55 
VIb  226,55 Einmünd ung  fra nz.  Se ite nka na l 234,27 Ab zwe ig  fra nzö sisc he  Sc hle use nka na l Ma rc ko lshe im  7,72 
VIb  242,50 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l Ma rc ko lshe im 
248,15 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l Rhina u  5,65 
VIb  260,12 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l Rhina u 
267,50 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l G e rsthe im  7,38 
VIb  274,10 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l G e rsthe im 
283,10 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l Stra sb o urg   9,00 
VIb  291,40 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l Stra sb o urg  
307,20 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l G a mb she im  15,80 
VIb  311,70 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l G a mb she im 
335,727 End e  unte re r Sc hle use nvo rha fe n Iffe zhe im  24,03 
VIb  335,727 End e  unte re r Sc hle use nvo rha fe n Iffe z-
he im 
352,064 De utsc h-fra nzö sisc he  G re nze  linke s Ufe r b e i La ute r-
b urg  
16,34  
VIb  352,064 De utsc h-fra nzö sisc he  G re nze  linke s 
Ufe r b e i La ute rb urg  
564,300 Ba d  Sa lzig  211,40  
VIc  564,300 Ba d  Sa lzig  640,733 WSD-G re nze  Süd we st/ We st b e i Ro la nd se c k (639,261 
re . U. / 642,205 li. U./  i. M. km 640,733) 
76,43  
3902 Flussstre c ke  
Mä rkt-Bre isa c h 
0 173,550 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Se ite nka na l 173,97 We hra c hse  Mä rkt  0,42 
0 173,97 We hra c hse  Mä rkt 218,900 Mitte lwa sse r-Sta uwurze l Bre isa c h 44,93  
Sta uha ltg . Bre isa c h III 218,900 Mitte lwa sse r-Sta uwurze l Bre isa c h 226,55 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Se ite nka na l  7,65 
3903 We hra rm Burg he im 0 234,27 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l Ma rc ko lshe im 
242,50 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l Ma rc -
ko lshe im 
 8,23 
3904 We hra rm We iswe il 0 248,15 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l Rhina u 
260,12 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l Rhina u  11,97 
3905 We hra rm O tte nhe im 0 267,50 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l G e rsthe im 
274,10 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l G e rs-
the im 
 6,60 
3906 We hra rm Alte nhe im 0 283,10 Ab zwe ig  fra nzö sisc he r Sc hle use n-
ka na l Stra sb o urg  
291,4 Einmünd ung  fra nzö sisc he r Sc hle use nka na l Stra s-
b o urg  
 8,30 
3907 We hra rm Fre iste tt 0 307,20 Ab zwe ig  fra nz. Sc hiff.-Stre c ke  G a mb -
she im 
311,70 Einmünd ung  fra nz. Sc hiff.-Stre c ke  G a mb she im  4,50 
3912 La mp e rthe ime r Alt-
rhe in 
0/ III 4,75 La mp e rthe im 0,00 Einmünd ung  in d e n Rhe in b e i km 440,30 4,75  
3913 Altrhe in Sto c ksta d t-
Erfe ld e n 
0/ III 9,80 Sto c ksta d t 0,00 Einmünd ung  in d e n Rhe in b e i km 473,91 9,80  
3301 Ne c ka r 0 203,013 G e ma rkung sg re nze  We rna u - Plo -
c hing e n 
201,49 O tto -Ko nz-Brüc ke  Plo c hing e n  1,52 
Va  201,49 O tto -Ko nz-Brüc ke  Plo c hing e n 4,842 Unte re s End e  Sc hle use nka na l Fe ud e nhe im  196,65 
Va  4,842 Unte re s End e  Sc hle use nka na l Fe u-
d e nhe im 
0,00 Münd ung  in d e n Rhe in b e i km 428,16 4,84  
2401 La hn 
(3) 
0  -11,075 Unte rwa sse r e he m.  We hr Ba d e nb urg  
o b e rha lb  G ie ße n  
12,22 Unte rwe hr We tzla r  23,19 
0 12,22 Unte rwe hr We tzla r 136,159 Unte re s End e  Sc hifffa hrtska na l La hnste in  121,77 
0 136,159 Unte re s End e  Sc hifffa hrtska na l La hn-
ste in 
137,300 Münd ung  in d e n Rhe in b e i km 585,72 1,14  
3201 Mo se l 
(4) 
Vb  242,198 De utsc h-fra nz. G re nze  b e i Ap a c h 205,884 De utsc h-luxe mb urg isc he  G re nze  b e i Wa sse rb illig   36,32 
Vb  205,884 De utsc h-luxe mb urg isc he  G re nze  b e i 
Wa sse rb illig  
0,915 Unte re s End e  Sc hle use nka na l Ko b le nz  204,97 
Vb  0,915 Unte re s End e  Sc hle use nka na l Ko b le nz 0,00 Münd ung  in d e n Rhe in b e i km 592,3 0,91  
4291 
 
4201 
Sa a r  
(5) (6) 
I lo .km 
64,975 
De utsc h-fra nzö sisc he  G re nze  re c hte s 
Ufe r b e i Sa a rg e münd  
lo thr. 
km 
75,618 
De utsc h-fra nzö sisc he  G re nze  linke s Ufe r b e i G üd in-
g e n 
 10,64 
I 94,063 De utsc h-fra nzö sisc he  G re nze  linke s 
Ufe r b e i G üd ing e n 
92,200 UW Sta ustufe  G üd ing e n  1,86 
I 92,200 UW Sta ustufe  G üd ing e n  87,200 Sa a rb rüc ke n-Mitte   5,00 
Vb  87,200 Sa a rb rüc ke n-Mitte   0,00 Münd ung  in d ie  Mo se l b e i km 200,81  87,20 
      Ge sa mt Ha uptstre c ke n (1.072,11)  311,06 760,73 
      G e sa mt Ne b e nstre c ke n (108,67)  59,48 49,19 
      Ge sa mt Ha upt-  und Ne be nstre c ke n 370,54 809,92 
      zusa mme n 1.180,46 
Q ue lle n:  
> VV-WSV 11 03 „ Ab kürzung e n und  Id e ntnumme rnsyste me  für Org a nisa tio nse inhe ite n, te c hnisc he  Ob je kte  und  Bund e swa sse rstra ße n, Lä ng e n d e r Binne nwa sse rstra ße n 
d e s Bund e s“ , Sta nd  Ma i 2004 
> VV-WSD Süd we st 11-9 „ Na c hwe is d e r Id e ntnumme rn d e r Bund e swa sse rstra ße n im Be zirk d e r WSD Süd we st“ , Sta nd  2006 
Anme rkung e n: 
(1) „ Üb rig e  Ne b e nstre c ke n“  sind  hie r nic ht e ntha lte n (Hinwe is: Info lg e  vo n Fe hlstre c ke n e rg e b e n sic h d ie  Lä ng e n nic ht imme r a us d e r Kilo me trie rung ). 
(2) Die  G re nzstre c ke  zwisc he n Ba se l und  La ute rb urg  in a b g e stimmte r Ve rwa ltung  mit d e m Se rvic e  d e  la  Na vig a tio n d e  Stra sb o urg . Fe hlstre c ke  km 437: - 0,365 km; Fe hl-
stre c ke  km 530: - 0,475 km; WSD-Gre nze  g e mitte lt: km 640,733 
(3) Die  La hn o b e rha lb  vo n We tzla r ist Binne nwa sse rstra ße  d e s Bund e s, a b e r nic ht Bund e swa sse rstra ße  (Ka p . 12.2 und  20.4); Fe hlstre c ke  km 12,22: - 0,11 km; Fe hlstre c ke n 
km 15,62/ 41,36/ 51,33: - 2,17 km 
(4) Die  G re nzstre c ke  mit Luxe mb urg  zwisc he n Ap a c h und  Wa sse rb illig  a ls Ko nd o minium mit Luxe mb urg  in g e me insa me r Ve rwa ltung  mit d e m Se rvic e  d e  la  Na vig a tio n 
d e  G re ve nma c he r 
(5) Die  G re nzstre c ke  zwisc he n Sa a rg e münd  und  G üd ing e n in a b g e stimmte r Ve rwa ltung  mit d e m Se rvic e  d e  la  Na vig a tio n d e  Na nc y 
(6) De r 7,925 km la ng e  Wilting e r Bo g e n (Bild  22-20) ist in d e r VV-WSV 11-9 a ls „Üb rig e  Ne b e nstre c ke “  a usg e wie se n und  d e sha lb  in d ie se r Ta b e lle  nic ht g e na nnt.  
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3- 4  Lä ng e n de r Binne nwa sse rstra ße n de r WSD Südwe st na c h Wa sse rstra ße nkla sse n  
Wa sse rstra ße  fre ie / g e re g e lte  
Flussstre c ke  
sta ug e re g e lte  
Flussstre c ke  
g e sa mt 
km 
ohne  Kla sse   La hn zwisc he n Gie ße n und  We tzla r (Binne nwa sse rstra ße  d .B.)  23,19 23,19 
Kla sse  0 La hn unte rha lb  vo n We tzla r (Bund e swa ssse rstra ße ) 1,14 121,77 122,91 
 Ne c ka r (km 203,01 – 201,49)  1,52 1,52 
 Rhe in, Flussstre c ke  Mä rkt - Bre isa c h 44,93 0,42 45,35 
 Rhe in, We hra rm Burkhe im  8,23 8,23 
 Rhe in, We hra rm We iswe il   11,97 11,97 
 Rhe in, We hra rm O tte nhe im  6,60 6,60 
 Rhe in, We hra rm Alte nhe im  8,30 8,30 
 Rhe in, We hrstre c ke  Fre iste tt  4,50 4,50 
 La mpe rthe ime r Altrhe in (km 4,75 – 2,60) 2,15  2,15 
 Altrhe in Sto c ksta d t – Erfe ld e n (km 9,80 – 7,40) 2,40  2,40 
 Ge sa mt  50,62 162,99 213,61 
     
Kla sse  I Sa a r (lo thring isc he r km 64,975 – d e utsc he r km 92,20)  12,51  
 Sa a r (km 92,20 – 87,20) [Sta d tstre c ke  Sa a rb rüc ke n] (5)  5,00  
 Ge sa mt  0 17,51 17,51 
     
Kla sse  III Ob e rrhe in, Sta uha ltung  Bre isa c h (km 218,90 – 226,55)  7,65 7,65 
 La mpe rthe ime r Altrhe in (km 2,60 – 0,00) 2,60  2,60 
 Altrhe in Sto c ksta d t – Erfe ld e n (km 7,40 – 0,00) 7,40  7,40 
 Ge sa mt  10,00 7,65 17,65 
 G e sa mt Kla sse  III und nie drig e r 60,62 211,66 272,27 
     
Kla sse  Va  Ne c ka r (km 201,49 – 0,00) 4,84 196,65 201,49 
 Ge sa mt  4,84 196,65 201,49 
     
Kla sse  Vb Mo se l (km 242,20 – 0,00) (5) 0,91 241,29 242,20 
 Sa a r (km 87,20 – 0,00)  87,20 87,20 
 Ge sa mt  0,91 328,49 329,40 
     
Kla sse  VIb Rhe in (km 170,00 – 564,30)  (1) (2) (3) 227,74 73,13 300,87 
 Ge sa mt  227,74 73,13 300,87 
      
Kla sse  VIc  Rhe in (564,30 – 640,73) (3) 76,43   
 Ge sa mt  76,43 0 76,43 
     
 Ge sa mt Kla sse n Va  – VI c  309,92 598,27 908,19 
 Ge sa mt a lle  Kla sse n 370,54 809,93 1.180,46 
Q ue lle n: wie  Ta b e lle  3-3 
Anme rkung e n: 
(1) o hne  fra nzö sisc he n Rhe inse ite nka na l km 173,55 – 226,55  
(2) Brüc ke nhö he n Ke hl/ Stra ßb urg  nur 6,75 m üb e r HSW 
(3) De r für d ie se  Kla sse  g e fo rd e rte  Tie fg a ng  wird  nic ht e rre ic ht, b zw. ist wa sse rsta nd sa b hä ng ig . 
(4) Brüc ke nhö he  6,0 m üb e r HSW; a n d e r Eise nb a hnb rüc ke  Ko b le nz a n 50 Ta g e n/ Ja hr we nig e r a ls 6,0 m 
(5) Die  Sta d tstre c ke  Sa a rb rüc ke n (km 87,2 b is 92,2) ist mit Ausna hme g e ne hmig ung  a ls Wa sse rstra ße  d e r Kla sse  IV b e fa hrb a r.  Die  Entsc he idung  
hie rfür wird  vo n Fa ll zu Fa ll vo m WSA Sa a rb rüc ke n g e tro ffe n, d a  d ie  Ausna hme g e ne hmig ung  vo n e ine r Vie lza hl vo n Fa kto re n a b hä ng ig  ist, d ie  
nur vo r Ort b e urte ilt we rd e n kö nne n (Wa sse rsta nd , Brüc ke nhö he , Sc hiffsa b me ssung e n, Ab la d ung  u.a .) (Ve rfüg ung  d e r WSD Süd we st vo m 
30.11.2000 − M3/ T5-231.2-Sa G e w/ 0 −).  
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3- 5  Kla ssifizie rung  de r e uropä isc he n Binne nwa sse rstra ße n 
Fußnote n zur Kla ssifizie rung sta be lle : 
1) Die  e rste  Za hl b e rüc ksic htig t d ie  b e ste he nd e  Situa tio n, wä hre nd  d ie  zwe ite  so wo hl zukünftig e  Entwic klung e n a ls a uc h – in e inig e n 
Fä lle n – d ie  b e ste he nd e  Situa tio n d a rste llt. 
2) Be rüc ksic htig t e ine n Sic he rhe itsa b sta nd  vo n 30 c m zwisc he n d e m hö c hste n Fixpunkt d e s Sc hiffe s o d e r se ine r La d ung  und  e ine r Brü-
c ke . 
3) Be rüc ksic htig t d ie  Ab me ssung e n vo n Fa hrze ug e n mit Eig e na ntrie b , d ie  im Ro -Ro - und  Co nta ine rve rke hr e rwa rte t we rd e n. Die  a n-
g e g e b e ne n Ab me ssung e n sind  a nnä he rnd e  We rte . 
4) Für d ie  Be fö rd e rung  vo n Co nta ine rn a usg e le g t: 
− 5,25 m für Sc hiffe , d ie  zwe i La g e n Co nta ine r b e fö rd e rn 
− 7,00 m für Sc hiffe , d ie  d re i La g e n Co nta ine r b e fö rd e rn 
− 9,10 m für Sc hiffe , d ie  vie r La g e n Co nta ine r b e fö rd e rn 
50 % d e r Co nta ine r kö nne n le e r se in, so nst ist Ba lla stie rung  e rfo rd e rlic h. 
5) Einig e  d e r vo rha nd e ne n Wa sse rstra ße n kö nne n a ufg rund  d e r g rö ßte n zulä ssig e n Lä ng e  vo n Sc hiffe n und  Ve rb ä nd e n d e r Kla sse  IV 
zug e o rd ne t we rd e n, o b wo hl d ie  g rö ßte  Bre ite  11,40 m und  d e r g rö ßte  Tie fg a ng  4,00 m b e trä g t. 
6) Sc hiffe , d ie  im Ge b ie t d e r Od e r und  a uf d e n Wa sse rstra ße n zwisc he n Elb e  und  Od e r e ing e se tzt we rd e n. 
7) De r Tie fg a ng swe rt für e ine  b e stimmte  Binne nwa sse rstra ße  ist e ntspre c he nd  d e n ö rtlic he n Be d ing ung e n fe stzule g e n. 
8) Auf e inig e n Ab sc hnitte n d e r Wa sse rstra ße n d e r Kla sse  VII kö nne n a uc h Sc hub ve rb ä nd e  e ing e se tzt we rd e n, d ie  a us e ine r g rö ße re n 
Za hl vo n Le ic hte rn b e ste he n. In d ie se m Fa ll kö nne n d ie  ho rizo nta le n Ab me ssung e n d ie  in d e r Ta b e lle  a ng e g e b e ne n We rte  üb e r-
ste ig e n. 
Que lle : BMVBW BW 20 Anla g e  zu TRANS/ SC 3/ R 153 (BMVBW BW 27 Bo nn, 1994 K 93) 
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3.2 ORGANISATORISCHE GLIEDERUNG  
3.2.1  Äußerer Aufbau der WSD Südwest (Gesamt-
bereich)  
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung im Bereich der 
WSD Südwest besteht aus Mittel- und Unterinstanz (Di-
rektions- und Ämterebene). Der Direktion sind acht Was-
ser- und Schifffahrtsämter mit örtlichen Zuständigkeiten 
für bestimmte Wasserstraßenabschnitte nachgeordnet (Ta-
belle 3-7).  
Im Außenbereich verfügen die WSÄ jeweils über drei 
bis fünf Außenbezirke und einen Bauhof. Ein Außenbezirk 
betreut in der Regel eine 30 bis 40 km lange Strecke mit-
samt den Betriebsstellen wie Schleusen und Wehre. Das 
hierzu benötigte Betriebs- und Unterhaltungspersonal so-
wie die Schiffe und Geräte sind den Außenbezirken und 
Bauhöfen zugeordnet. 
Die Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken 
(FVT) ist organisatorisch dem WSA Koblenz angegliedert, 
fachlich aber dem BMVBS verantwortlich (Kap. 14).  
Die Fachstelle Maschinenwesen Südwest (FMSW) ist 
ebenfalls dem WSA Koblenz angegliedert, erhält aber ihre 
Aufträge direkt von den acht WSÄ der WSD Südwest 
(Kap. 9.13). 
Die Lohnrechnungsstelle beim WSA Koblenz ist zu-
ständig für die Zahlbarmachung der Entgelte der ehemals 
Lohnempfänger (Arbeiter) genannten Tarifbeschäftigten 
aus den Bereichen der WSD Südwest, der WSD Süd, der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde, der Bundesanstalt für 
Wasserbau, des Luftfahrtbundesamtes Abteilung Flugsi-
cherung, der Bundesanstalt für Straßenwesen und des 
Deutschen Wetterdienstes. Als Sonderstelle ist die Lohn-
rechnungsstelle fachlich dem BMVBS und dem BMF un-
terstellt. Dienstaufsichtlich, räumlich und organisatorisch 
ist sie dem WSA Koblenz angegliedert. Sie hat folgende 
Aufgaben: 
> Zahlbarmachen von Entgelten (ehem. Lohnempfänger; Tarifbeschäf-
tigte)  
> Berechnen von Altersteilzeitentgelten (bei Nachfrage auch für ehem. 
Angestellte und für Beamte)  
> Zusammenarbeit mit den Sozialversicherungsträgern (z.B. Kranken-
kassen)  
> Zusammenarbeit mit Zusatzversorgungskassen (z.B. VBL; Deutsche 
Rentenversicherung, Knappschaft Bahn-See − ehem. Lohnempfänger)  
> Bescheinigungswesen (nur ehem. Lohnempfänger)  
> Tarifwesen (TVöD + TVAöD)  
> Pfändungswesen  
Die Bezirksstelle Mainz der Betriebskrankenkasse 
des BMVBS hat ihren Sitz im Dienstgebäude der WSD 
Südwest. 
3.2.2  Innerer Aufbau der WSÄ 
Die Wasser- und Schifffahrtsämter sind in jeweils drei  
oder vier Sachbereiche gegliedert (Bild 3-10).  Nach dem 
Erlass vom 22.05.1978 – BW15/02.04.31-00/69VA78 − 
sind die Aufgaben entsprechend dem Aufgaben-
gliederungsplan der WSV den Sachbereichen wie folgt zu-
gewiesen: 
Sachbereich 1 
> Organisation einschließlich  
-  Innerer Dienst 
-  Sicherheit 
-  Öffentlichkeitsarbeit 
> Personalangelegenheiten 
> Haushalts-, Rechnungs- und Kassenangelegenheiten 
Sachbereich 2 
> Wasserstraßenwesen – Allgemeines (ohne AGr 213) 
> Wasserstraßenbauwesen 
> Schifffahrtszeichenwesen 
> Maschinenwesen 
Sachbereich 3 
> Wasserstraßenüberwachung 
> Gewässerkunde, Wasserbewirtschaftung 
> Vermessungswesen, Liegenschaftsverwaltung 
> Ordnung des Schiffsverkehrs 
> Wirtschaftliche Angelegenheiten der Binnenschifffahrt 
Sachbereich 4 (nur bei den WSÄ Heidelberg und Trier) (siehe Kap. 
2.2.26) 
> Ausbau, Neubau einschl. Bauaufsicht (Baupolizei) 
3.2.3  Innerer Aufbau der WSD Südwest  (Mittel-
behörde) in Mainz 
Die WSD Südwest ist zweistufig in die Leitung und in De-
zernate gegliedert. Außerdem sind der WSD einige Son-
dereinheiten für überregionale Aufgaben zugeordnet. Die 
Direktion leitet, koordiniert und kontrolliert die nach-
geordneten Dienststellen. Daneben erledigt sie einige spe-
zielle Ausführungsaufgaben unmittelbar (Bild 3-9).  
3.2.3.1 Dezernate 
Das Dezernat Administration (A) ist 1998 aus dem Be-
reichen „Organisation“ des Dezernates A1 und „Personal“ 
des Dezernates A2 hervorgegangen. Dem Dezernat oblie-
gen nach dem vorläufigen Aufgabenstrukturplan vom De-
zember 2004 folgende Aufgaben (Kap. 7): 
Aufgabenfeld Organisation 
> Arbeitsschutz einschließlich Unfallverhütung 
> Datenschutz 
> Verfassungsschutz, Sabotageschutz, zivile Verteidigung 
> Angelegenheiten der Aufbau- und Ablauforganisation 
> Dienstposten- und Personalbedarfsermittlung 
> Organisationsuntersuchungen 
> Stellenbewirtschaftung 
> Informationstechnik 
> Innerer Dienst 
> Öffentlichkeitsarbeit 
Aufgabenfeld Personal 
> Personalangelegenheiten der Beamten/Beamtinnen und Tarifbeschäf-
tigten 
> Personalentwicklung und Personalstatistik 
> Angelegenheiten der Personalvertretungen, Gleichstellungsbeauftrag-
ten und Schwerbehindertenvertretungen 
> Rechtsstreitigkeiten 
> Personalfürsorge, Personalverwaltung 
> Aus-, Fort- und Weiterbildung 
Das Dezernat Controlling/Haushalt (C) ist 1998 im Zuge 
der WSV-Reform aus Teilen der ehemaligen Dezernate A2 
„Personal, Haushalt“ und T1 „Wasserstraßen – Allgemei-
nes, Schifffahrtszeichen“ hervorgegangen. Die Haushalts-
angelegenheiten von A2 und die Technische Programm-
planung von T1 wurden in dem neuen Aufgabenfeld 
„Haushalt“ zusammengeführt. Gleichzeitig wurde entspre-
chend der gestiegenen Bedeutung ein neues Aufgabenfeld 
„Controlling“ eingerichtet, das an die zuvor im Dezernat 
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T1 betreute Kosten- und Leistungsrechnung anknüpfen 
konnte. Dem Dezernat C obliegen nach dem vorläufigen 
Aufgabenstrukturplan vom Dezember 2004 folgende Auf-
gaben (Kap. 8): 
Aufgabenfeld Haushalt 
> Haushalts- und Finanzplanung (einschl. Erstellen des Haushaltsvor-
anschlages) 
> Haushaltsvollzug und Haushaltsbewirtschaftung 
> Haushaltsüberwachung 
> Rechnungsangelegenheiten einschließlich Zahlungsüberwachungsver-
fahren 
> Rechnungslegung, Statistiken und Sonstiges 
> Allgemeine Haushaltsangelegenheiten, Einhaltung des Haushalts-
rechts 
> Koordinierung der Zusammenarbeit mit dem Bundesrechnungshof 
und den Prüfungsämtern des Bundes 
> Kassenangelegenheiten 
> Betreuen der Verfahren HKR, MPV, SAP R/3 
> Aufstellen und Fortschreiben der Technischen Programmplanung 
Aufgabenfeld Controlling 
> Fortschreiben von regionalen Zielen/Strategien aus Leitlinien und 
Leitbildern 
> Fortschreiben einheitlicher Controllingmethoden im WSD-Bezirk 
> Fortschreiben einer KLR 
> Fortschreiben eines standardisierten Informations-/Berichtswesens 
> Betreuen des Verfahrens KLR 
> Erheben und Pflegen von Basis- und Bestandsdaten 
> Ermitteln von Kennzahlen, Aufbereiten und Auswerten von Daten 
> Aufbereiten von Berichtsdaten zu statistischen Zwecken 
> Erstellen von Controllingberichten einschließlich erforderlicher Steue-
rungsempfehlung 
> Beraten 
> Durchführen von Soll-/Ist-Vergleichen bezogen auf das Gesamtsystem 
Verkehr und Infrastruktur zur Stützung der strategischen Steuerung 
> Durchführen von ämterübergreifenden Benchmarkings bezogen auf 
die Erledigung der Aufgaben im Außen-/Innenbereich und Bereitstel-
len der Ergebnisse 
> Vorbereiten von Entscheidungen für das Bewilligungsverfahren von 
Projekten 
> Mitarbeiten in Arbeits- und Projektgruppen anderer Organisationsein-
heiten 
> Einrichten, Unterhalten des Qualitätsmanagementsystems sowie Aus-
werten im Rahmen des Qualitätsmanagementsystems 
Im Dezernat Regionales Management (M) sind seit 1998 
die Aufgaben der technischen Fachbereiche Bautechnik, 
Gewässerkunde, Maschinenwesen und Vermessungswesen 
für Bau, Betrieb und Unterhaltung der Wasserstraßen zu-
sammengefasst.1 Mit Erlass vom 11.08.1998 – 
W16/02.50.10-15/3 VA 98 − hat das BMVBW die Haupt-
aufgaben und die Untergliederung in Aufgabenfelder defi-
niert. Nach diesem Erlass wurden mit dem Aufgabenver-
teilungsplan vom 03.09.2004 vier Aufgabenfelder einge-
richtet, die folgende Aufgaben betreuen (Kap. 9): 
Aufgaben, die in jedem Aufgabenfeld für die jeweilige Aufgabe anfal-
len 
> Erstellen von regionalen Fachkonzepten 
> Koordinieren der WSÄ 
> Beraten der Ämter in schwierigen Fragen und bei der Einführung 
neuer Verfahren 
> Regionale Vertretung der WSD wahrnehmen (Bund, Länder, Verbän-
de) 
> Fachbeiträge für die politische BMVBS-Arbeit, Anfragen Dritter 
                                                     
1 Das Dezernat ist 1998/2000 aus den Dezernaten T3 „Gewässerkun-
de“, T4 „Gebietsaufgaben Rhein“, T5 „Gebietsaufgaben Mosel“, T6 
„Gebietsaufgaben Neckar“, T7 „Maschinenwesen“ und T8 „Vermes-
sung, Liegenschaften“ hervorgegangen. 
> Qualitätssicherung, Erfolgskontrolle 
Aufgabenfeld Langfristplanung 
> Bereitstellen von Grundsätzen und Vorschriften für die Langfristpla-
nung 
> Finanzplanung und Prioritätenfestlegung 
> Technische Programmplanung, Koordination und Mittelausgleich 
> Prioritätenfestlegung der Jahresarbeitsprogramme der Bundesanstalten 
> Allgemeine Angelegenheiten des Wasserstraßenwesens 
− Bauwerksinspektion  
− Verdingungswesen  
− Schiedsstelle nach § 18 Nr. 2 VOB/B und Nachprüfungsstelle 
nach § 31 VOB/A 
− Baubestandswerk und Wasserstraßendatenbank 
− Berücksichtigung militärischer Infrastrukturforderungen und zi-
vile Verteidigung – Wasserstraßen 
> Brückenanlagen (Brückenhauptprüfungen) 
> Entwickeln von Leitlinien und Strategien für Unterhaltung, Betrieb, 
Ausbau und Neubau 
Aufgabenfeld Verkehrsmanagement (System Schiff – Wasserstraße) 
Bereitstellen von Grundsätzen und Vorschriften für den Betrieb der Was-
serstraßen 
− Verkehrssicherung, Verkehrsregelung 
− Verkehrsberatung, Verkehrsinformation, Verkehrskommunikati-
on (regionale Telematik) 
− Wasserstraßenüberwachung 
− Gewässerkunde 
− Liegenschaftsverwaltung, Kartenangelegenheiten 
− Peilungen 
− IT-Verfahren (CAD, Vermessungsangelegenheiten, WAGIS) 
− Schifffahrtszeichenwesen 
> Gewässerkunde (Linienaufgaben) 
> Wasserstraßenüberwachung einschließlich Angelegenheiten der ZKR 
und der Moselkommission hinsichtlich Verfahren für Maßnahmen 
Dritter 
> Liegenschaftsverwaltung, Kartenangelegenheiten, Vermessungsange-
legenheiten (Linienaufgaben) 
> Schifffahrtszeichenwesen 
> Verkehrsanalysen und Unfallstatistiken veranlassen und auswerten 
> Anforderungen an die Wasserstraßen analysieren und bewerten, Dia-
log mit Nutzern 
> Prüfen und Genehmigen von Entwürfen und Vergaben 
> Analyse und Bewertung des Verkehrssystems Schiff – Wasserstraße 
Aufgabenfeld Bau und Unterhaltung des Rheins 
> Bereitstellen von Grundsätzen und Vorschriften für Bau, Unterhaltung 
und Neubau 
> Prüfen und Genehmigen von Entwürfen und Vergaben 
> Erfüllung der Oberrheinverträge mit Frankreich gemäß 
− Vertrag von 1956 (Ausschuss A) 
− Vertrag von 1969 (Ständige Kommission) 
> Erfüllung der Bund/Länder-Verträge über Hochwasserschutzmaß-
nahmen gemäß Verwaltungsabkommen BRD/Ba-Wü von 1971/1983 
und BRD/Rh-Pf/He von 1977/1989 
− Koordinieren der Maßnahmen 
− Prüfen und Abstimmen der Maßnahmen 
− Finanzierung und Abrechnung der Maßnahmen  
− Stellungnahmen im Rahmen landesrechtlicher Genehmigungs-
verfahren 
Aufgabenfeld Bau und Unterhaltung von Neckar, Mosel/Lahn und 
Saar 
> Bereitstellen von Grundsätzen und Vorschriften für Bau, Unterhaltung 
und Neubau 
> Maschinenwesen (für den ganzen WSD-Bereich) 
− Werkstätten, Lager, Maschinenbautechnik, überwachungsbedürf-
tige Anlagen und Fahrzeuge 
− Elektrotechnik, Steuerungstechnik 
− Nachrichtentechnik 
− Wasserfahrzeuge 
− Landfahrzeuge 
> Prüfen und Genehmigen von Entwürfen 
Dem Dezernat M sind für gebündelte Ausführungsauf-
gaben die Fachstelle Gewässerkunde (Kap. 9.11) und die 
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Fachstelle Vermessung, Karten (Kap. 9.12) dienst- und 
fachaufsichtlich angegliedert. 
Das Dezernat Schifffahrt (S) betreut nach dem Aufga-
benverteilungsplan folgende Aufgaben (unvollständige 
Aufzählung, Einzelheiten in Kap. 10):  
Ordnung des Schiffsverkehrs 
> Allgemeine Angelegenheiten der Ordnung des Schiffsverkehrs 
− Ordnungswidrigkeiten im Binnenschiffsverkehr 
− Zivile Verteidigung Binnenschifffahrt 
> Verkehrsregelung, Verkehrsberatung, Verkehrsunterstützung 
> Schiffssicherheit, Schiffsbesetzung 
− (Untersuchung und Zulassung von Binnenwasserfahrzeugen 
einschl. Besetzung); ausgegliedert in die ZSUK  
− Befähigungsnachweise in der Binnenschifffahrt 
− (Schiffseichung); ausgegliedert in die ZSUK  
Wirtschaftliche Angelegenheiten der Binnenschifffahrt 
> Förderung der Binnenschifffahrt, Binnenschifffahrtsstatistiken 
> Binnenschifffahrtsabgaben 
Das Dezernat Planfeststellung (P) bearbeitet nach dem 
vorläufigen Aufgabenstrukturplan (Kap. 11):  
Planfeststellung 
> Planfeststellungsverfahren und Plangenehmigungsverfahren 
> Nicht bei jedem Planfeststellungsverfahren/Plangenehmigungs-
verfahren auftretende Aufgaben 
Rechtsangelegenheiten aus Betrieb und Unterhaltung 
> Rechtsfragen des Betriebs der bundeseigenen Schifffahrtsanlagen (In-
halt und Umfang) 
> Rechtsangelegenheiten der Auswirkungen von Anlagen Dritter auf 
Unterhaltung und Betrieb 
> Rechtsangelegenheiten der Eigenverantwortung der WSV für die An-
forderungen der Sicherheit und Ordnung bei baulichen Anlagen 
> Kreuzungsrecht 
> Rechtswahrung der WSV in Verfahren Dritter 
Das Dezernat Rechtsangelegenheiten (R) betreut nach 
dem vorläufigen Aufgabenstrukturplan folgende Aufgaben 
(Kap. 12): 
Allgemeine privat- und öffentlich-rechtliche Rechtsangelegenheiten 
> Allgemeine Rechtsangelegenheiten 
> Rechtsangelegenheiten der Liegenschaftsverwaltung 
> Rechtsangelegenheiten des Verdingungswesens 
> Angelegenheiten des Strafrechts und der Ordnungswidrigkeiten 
> Wahrnehmen der Rechte der WSV in Insolvenzverfahren 
> Sonstige privatrechtliche und öffentlich-rechtliche Angelegenheiten 
> Rechtsangelegenheiten der Verkehrssicherungspflicht 
> Schadenersatzangelegenheiten im Schiffsverkehr 
> Schadenersatzangelegenheiten bei Unfällen im Landverkehr 
> Schadenersatzangelegenheiten bei sonstigen Schadensfällen 
> Führen von Rechtsstreitigkeiten 
Wasserwegerecht 
> Allgemeine wasserwegerechtliche Angelegenheiten 
> Strompolizei 
> Bearbeiten von Rechtsangelegenheiten bei der Beseitigung von 
Schifffahrtshindernissen 
> Bearbeiten von Rechtsangelegenheiten der Widmung zum Befahren 
mit Wasserfahrzeugen, Gemeingebrauch 
> Rechtsangelegenheiten des Eigentums und der Nutzung der Bundes-
wasserstraßen 
> Besondere Aufgaben nach § 35 WaStrG 
> Führen von Rechtsstreitigkeiten 
3.2.3.2 Sonderstellen bei der WSD Südwest  
Die Arbeitssicherheitsstelle ist als Stabsstelle für den 
WSD-Bereich direkt dem Leiter der WSD unterstellt (Kap. 
13).  
Das Berufsbildungszentrum Koblenz ist organisatori-
scher Teil der WSD Südwest in Mainz und arbeitet auf 
WSV-Ebene unter der fachlichen Leitung des BMVBS 
(Kap. 15). 
Die Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommission/ 
Schiffseichamt arbeitet WSV-weit und wird von der WSD 
Südwest organisatorisch betreut (Kap. 16). 
Die Fachgruppe Telematik Binnen entwickelt und 
koordiniert Telematikverfahren für die fünf Binnendirek-
tionen (Kap. 17). 
 
3.6  Be ze ic hnung e n de r Org a nisa tionse inhe ite n in e ng lisc he r und fra nzösisc he r Spra c he  
De utsc h (kurz) Eng lisc h Fra nzösisc h  
BMVBS Fe d e ra l Ministry o f Tra nsp o rt, Build ing  a nd  Urb a n 
Affa irs 
Ministè re  fé d é ra l d e s Tra nsp o rts, d e  la  Co ns-
truc tio n e t d e s Affa ire s urb a ine s 
(1) 
WSV Fe d e ra l Wa te rwa ys a nd  Ship p ing  Ad ministra tio n Ad ministra tio n fé d é ra le  d e s vo ie s na vig a b le s 
e t d e  la  na vig a tio n  
(2) 
WSD Südwe st Wa te rwa ys a nd  Ship p ing  Dire c to ra te  So uth-
We st 
Dire c tio n d e s vo ie s na vig a b le s e t d e  la  na vi-
g a tio n d u Sud -o ue st 
(2) 
WSA Fre iburg  Wa te rwa ys a nd  Ship p ing  O ffic e  Fre ib urg  Offic e  d e s vo ie s na vig a b le s e t d e  la  na vig a -
tio n d e  Fre ib urg  
(2) 
(1)  E-Ma il d e s BMVBS – Re f. Z 23 – vo m 02.12.2005 a n d ie  WSDn 
(2)  na c h Sp ra c he nd ie nst d e s BMVBS 
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3- 7   Wa sse r-  und Sc hifffa hrtsä mte r und de re n Auße nste lle n (Sta nd 2007) 
Die nstste lle  Wa sse rstra ße  von km bis km Anme rkung e n 
WSA FREIBURG     
Auße nb e zirk (ABz) Ne ue nb urg   Rhe in 170,00 219,00  
ABz Bre isa c h  Rhe in 219,00 272,00  
ABz Ke hl Rhe in 272,00 322,07  
ABz Plitte rsd o rf Rhe in 322,07 352,07  
Ba uho f Iffe zhe im     
WSA MANNHEIM     
ABz Ka rlsruhe  Rhe in 352,07 393,40  
ABz Sp e ye r 
Rhe in 393,40 432,00 mit We rksta tt 
Ne c ka r 0 4,60  
ABz Wo rms 
Rhe in 432,00 463,40  
La mp e rthe ime r Altrhe in 0 4,70  
ABz Op p e nhe im Rhe in 463,40 493,50  
 Altrhe in Sto c ksta d t-Erfe ld e n 0 9,80  
WSA BING EN     
ABz Wie sb a d e n-Sc hie rste in Rhe in 493,50 527,40  
ABz St. G o a r Rhe in 527,40 568,15  
ABz Ko b le nz 
Rhe in 568,15 602,60  
La hn 136,30 137,30  
ABz Bro hl Rhe in 602,60 
 r. U. 639,261 
l. U. 642,205 
 
WSA HEIDELBERG      
ABz He id e lb e rg  Ne c ka r 4,60 36,36  
ABz Eb e rb a c h Ne c ka r 36,36 82,93  
ABz Ba d  Frie d ric hsha ll Ne c ka r 82,93 116,44  
Ba uho f Ne c ka rste ina c h Ne c ka r    
WSA STUTTG ART     
ABz La uffe n Ne c ka r 116,44 146,00  
ABz Ma rb a c h Ne c ka r 146,00 174,00  
ABz Stuttg a rt Ne c ka r 174,00 203,01  
Ba uho f He ilb ro nn    mit Auße nste lle  in Stuttg a rt - Ba d  Ca nnsta tt 
WSA KO BLENZ     
ABz We tzla r La hn -11,075 70,00  
ABz Die z La hn 70,00 136,30  
ABz Bro d e nb a c h Mo se l 0 36,7  
ABz Co c he m Mo se l 36,70 76,40  
ABz Bulla y Mo se l 76,40 115,60  
Ba uho f Ko b le nz  für WSÄ Ko b le nz und  Bing e n tä tig  
WSA TRIER     
ABz Be rnka ste l Mo se l 115,60 157,50  
ABz De tze m Mo se l 157,50 197,40  
ABz Winc he ring e n Mo se l 197,40 242,20  
Ba uho f Trie r Mo se l, Sa a r für WSÄ Trie r und  Sa a rb rüc ke n tä tig  
WSA SAARBRÜCKEN     
ABz Sa a rb urg  Sa a r 0 27,00  
ABz Dilling e n Sa a r 27,00 65,10  
ABz Sa a rb rüc ke n Sa a r 65,10 
l. U. 94,06 /  
 75,618 (1) 
r. U. 64,975 (1) 
G üd ing e n 
 
Sa a rg e münd  
Auße nste lle  Re hling e n d e s Ba uho fe s Trie r    
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3- 9  Inne re r Aufba u de r Wa sse r-  und Sc hifffa hrtsdire ktion Südwe st 
Sta nd: 01.07.2007 
L Le itung  
V Stä ndig e  Ve rtre tung  
A  De ze rna t Administra tio n 
C  De ze rna t Co ntro lling / Ha usha lt 
M De ze rna t Re g io na le s Ma na g e me nt 
P De ze rna t Pla nfe stste llung  
G  Fa c hste lle  Ge wä sse rkund e  (Hyd ro lo g ie ) 
VK Fa c hste lle  Ve rme ssung , Ka rte n 
R De ze rna t Re c htsa ng e le g e nhe ite n 
S De ze rna t Sc hifffa hrt 
Ab re c hnung sste lle  für Sc hifffa hrtsa b g a b e n 
BBiZ Be rufsb ild ung sze ntrum Ko b le nz * 
ZBBD Ze ntra le  Binne nsc hiffsb e sta nd sd a te i 
ZS Ze ntra lste lle  SUK/ SEA  * 
 (Sc hiffsunte rsuc hung sko mmissio n /  
Sc hiffse ic ha mt)  
PR Ö rtlic he r Pe rso na lra t 
G PR Ge sa mtp e rso na lra t 
BPR Be zirksp e rso na lra t 
SBV Sc hwe rb e hind e rte nve rtre tung  
G SBV G e sa mtsc hwe rb e hind e rte nve rtre tung  
BSBV Be zirkssc hwe rb e hind e rte nve rtre tung  
*  Fa c ha ufsic ht d urc h BMVBS 
AS  Arb e itssic he rhe itsste lle  
T Fa c hg rup pe  Te le ma tik Binne n 
bDSB Be hö rd lic he / r Da te nsc hutzb e a uftra g te / r 
G B G le ic hste llung sb e a uftra g te  
AfK Ansp re c hp e rso n für Ko rrup tio nsp rä ve ntio n 
3- 10  Inne re r Aufba u de r Wa sse r-  und Sc hifffa hrtsä mte r de r WSD Südwe st 
Sta nd: 2007 
L Le itung  
Sa c hbe re ic h 1 
Pe rso na l 
O rg a nisa tio n 
Ha usha lt 
Sa c hbe re ic h 2 
Wa sse rstra ße nwe se n 
Sc hifffa hrtsze ic he n 
Ma sc hine nwe se n 
Sa c hbe re ic h 3 
Wa sse rstra ße nüb e rwa c hung  
Sc hifffa hrtswe se n 
Hyd ro lo g ie  
Lie g e nsc ha fte n 
Ve rme ssung  
Sa c hbe re ic h 4 
nur  in d e n WSÄ He id e lb e rg  
und  Trie r (1) 
Ne ub a u 
Ausb a u 
Ersa tzinve stitio ne n 
ÖPR Örtlic he r Pe rso na lra t 
Be a uftra g te  
Da te nsc hutzb e a uftra g te / r 
Fa c hkra ft für Arb e itssic he rhe it 
Sic he rhe itsb e a uftra g te  
Ve rtra ue nsp e rso n sc hwe rb e hind e rte r Me nsc he n 
G B  Gle ic hste llung sb e a uftra g te  
(1) im WSA Fre ib urg  Pro je ktg rup pe  „So nd e ra ufg a b e n Ob e rrhe in“
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4   DIE OBJEKTE DER WASSERSTRASSEN 
 
4.1 BESTAND 
4.1.1 Inventar 
Ein einheitliches und umfassendes Inventar ist in Vorberei-
tung, und zwar im Rahmen der Einführung von SAP R/3 
für die KLR (Kap. 8.2.2). Es liegen jedoch zahlreiche Ein-
zeldateien vor, die einen Überblick erlauben (Tabelle 4-6). 
Allen Erfassungen werden die VV-WSV 11 02 (Objekt-
katalog) als klassifizierendes Nummernsystem und die 
VV-WSV 11 03 (Abkürzungen und Identnummernsysteme 
für Organisationseinheiten, technische Objekte und Bun-
deswasserstraßen) als identifizierendes Nummernsystem 
zugrunde gelegt. Der Objektkatalog enthält die Teile: 
I Erläuterungen 
II Begriffsbestimmungen 
III Objekt-Artengliederung 
IV Objekt-Teilegliederung 
V Stichwortverzeichnis 
Die Objekt-Artengliederung ist dreistufig und in der 
ersten Stufe wie folgt aufgebaut: 
> Objekte für unmittelbare Aufgaben1 
− 100  Objekte für den Wasserabfluss und die Schiff-
barkeit 
− 200 Objekte für das Regeln und Sichern des Wasser-
spiegels sowie für das hydrologische Messwe-
sen 
− 300 Objekte für den Schiffsverkehr 
− 400  Objekte für die Sicherung und Erleichterung des 
Schiffsverkehrs 
− 500  Objekte für das Aufrechterhalten des Kreu-
zungsverkehrs der Binnenwasserstraßen 
− 600  Objekte für sonstige unmittelbare Aufgaben 
> Objekte für mittelbare Aufgaben2 
− 700  Anlagen für mittelbare Aufgaben 
− 800  Fahrzeuge für mittelbare Aufgaben 
Das Netz der Bundeswasserstraßen (alle WSDn) im 
Binnenbereich umfasst u.a. rd. 450 Schleusenkammern, 
4 Schiffshebewerke, 290 Wehranlagen, 8 Sperrwerke, 
1.300 Brücken und 1.100 km Dämme. 
Die wichtigsten Objekte der WSD Südwest gehen aus 
den Tabellen 4-1 bis 4-5 hervor. In den Tabellen sind nur 
solche Objekte aufgenommen, die entweder sehr groß sind 
(z.B. Schleusenkammern) oder die sehr zahlreich vor-
kommen (z.B. Tonnen). 3  
                                                          
1 Unmittelbare Aufgaben sind Aufgaben der WSV für den Wasserab-
fluss (Vorflut) und die sichere Verkehrsnutzung sowie für Folge- und 
Ausgleichsmaßnahmen. 
2 Mittelbare Aufgaben sind Aufgaben der WSV, deren Erfüllung 
Voraussetzung für die Erfüllung der unmittelbaren Aufgaben ist, in-
sbesondere als Regiebetrieb. 
3 Christian Krajewski: Anlagenbestand der WSD Südwest − ge-
schichtliche Entwicklung; in „ Der Ingenieur der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (IWSV)“, 6/2006 
4- 1   Obje kte  de r WSD Südwe st 
Zusa mme nfa ssung  de r Ta be lle n 4- 2 bis 4- 5 
G e wä sse rb e tt, hie r Ha up tfa hrrinne   km  1.081 
Mio . m 2  62 
Se ite nd ä mme  km  195 
Ufe r km  2.226 
Sc hifffa hrtstunne l m  195 
Pa ra lle lwe rke  („ Le itwe rke “ ) 
Stüc k  76 
km  53,527 
Buhne n 
Stüc k  1.522 
km  42,946 
Ufe rwe g e  km  1.497 
Be trie b swe g b rüc ke n Stüc k  148 
Se ite ng rä b e n km  119 
b e we g lic he  We hrve rsc hlüsse  Stüc k  164 
Ho c hwa sse r-Sp e rrto re  Stüc k  4 
Pe g e l d e r G rup p e n a  und  b  Stüc k  93 
Sc hutzhä fe n Stüc k  5 
Sc hle use nka mme rn (L > 50 m) Stüc k  74 
Sc hle use nka mme rn (L < 50 m) Stüc k  29 
Sc hle use nfe rnste ue rze ntra le  Stüc k  1 
Bo o tssc hle use n Stüc k  28 
Bo o tsg a sse n Stüc k  48 
Ta fe lze ic he n Stüc k  3.306 
km- und  hm-Ze ic he n Stüc k  13.524 
Ba ke n Stüc k  436 
Pe g e lg ro ßa nze ig e r Stüc k  8 
To nne n Stüc k  1.422 
NIF-Anla g e n vo r O rt m. Ansc hluss a n d ie  RvZ Stüc k  39 
Re vie rze ntra le n (RvZ) Stüc k  1 
WSV-e ig e ne  Brüc ke n  Stüc k  26 
Ersa tzüb e rg a ng sste lle n Stüc k  99 
G e b ä ud e  Stüc k  354 
Ba uhä fe n, Lie g e hä fe n für Re g ie b e trie b  Stüc k  34 
Stre c ke nfe rnme ld e ka b e l  km  871 
O rtska b e l km  491 
Üb e rtra g ung se inric htung e n (TF, PC M) Stüc k  160 
Ve rmittlung ste c hnisc he  Einric htung e n Stüc k  65 
Ve rme ssung sp unkte  Stüc k  33.775 
Pe rso ne nkra ftwa g e n Stüc k  157 
La stkra ftwa g e n b is 7,5 t Stüc k  68 
La stkra ftwa g e n üb e r 7,5 t Stüc k  21 
Zug ma sc hine n (Unimo g s) Stüc k  7 
Anhä ng e r (e insc hl. Ba uwa g e n) Stüc k  163 
La nd b a g g e r Stüc k  25 
He b e g e rä te , Fö rd e rg e rä te  Stüc k  35 
Pe il- und  Ve rme ssung ssc hiffe  Stüc k  4 
Eisb re c he r Stüc k  1 
Hyd ro lo g isc he  Me sssc hiffe  Stüc k  2 
Be re isung ssc hiffe  Stüc k  1 
Mo to rb o o te  (Ve rd rä ng ung  < 15 m³) Stüc k  8 
Mo to rb o o te  (Ve rd rä ng ung  > 15 m³) Stüc k  41 
Sc hle p p e r Stüc k  7 
Sc hub b o o te  (Me hrzwe c kfä hre n) Stüc k  8 
Kla p p p ra hme  Stüc k  22 
De c kp ra hme  Stüc k  36 
O ffe ne  Pra hme  Stüc k  48 
Pe ilra hme n Stüc k  19 
We rksta ttsc hiffe  Stüc k  4 
Ta uc he rsc hiffe  Stüc k  2 
Ba uhütte nsc hiffe  Stüc k  13 
Eime rsc hwimmb a g g e r Stüc k  1 
Lö ffe lsc hwimmb a g g e rr Stüc k  1 
Sc hwimmg re ife r Stüc k  13 
He b e b ö c ke  Stüc k  2 
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4- 2   Obje kte  für Ha upta ufg a be n a uf de n fre i flie ße nde n Wa sse rstra ße n de r Kla sse n Va  und höhe r (1) 
 −  Rhe in von Iffe zhe im bis Rola ndse c k, Ne c ka rmündung sstre c ke   −  
O bje kta rt 
Wa Str Rhe in Rhe in Ne c ka r Rhe in 
Ge sa mt 
von km 334,0 352,1 0 493,5 
bis km 352,1 493,5 4,6 640,0 
WSA Fre iburg  Ma nnhe im Bing e n 
Obj- Id- Nr. Obje kt- Be ze ic hnung  Einhe it Me ng e  
111.1 G e wä sse rso hle  (hie r nur Ha up tfa hrrinne ) 
 km 18,1 145,7 146,5 310,3 
 Mio . m² 0,8 (50 %) 15,1 19,4 35,3 
111.3 Ufe r  km 18 304 352 674 
121 Pa ra lle lwe rke  
 Stüc k 0 6 40 46 
 m 0 3.752 4.9775 53.527 
122 Flussb uhne n 
 Stüc k 260 1003 254 1.522 
 m 14,947 25.932 1.6840 42.946 
131 Ufe rwe g e   km 16 222 155 393 
132 Be trie b swe g b rüc ke n  Stüc k 1 17 37 55 
251 Pe g e l G rup p e  a   Stüc k 1 5 7 13 
251 Pe g e l G rup p e  b   Stüc k 8 11 11 30 
324 Bund e se ig e ne  Sc hutzhä fe n  Stüc k   2 2 
411 Ta fe lze ic he n  Stüc k 66 352 335 753 
412 km- und  hm-Ze ic he n  Stüc k 180 2.872 2.975 6.027 
413 Ba ke n  Stüc k 32 140 79 251 
417  Pe g e lg ro ßa nze ig e r  Stüc k  4 4 8 
421 To nne n  Stüc k 50 249 341 640 
427 Na utisc he  Info rma tio nsfunka nla g e n mit Ansc hluss a n RvZ  Stüc k  3 5 8 
450 Re vie rze ntra le  (RvZ)  Stüc k   1 1 
523 Ersa tzüb e rg a ng sste lle n (e insc hl. zivile  EÜSt)  Stüc k 4 30 24 58 
 (1) Zur Kla ssifizie rung  d e r Binne nwa sse rstra ße n sie he  Ta b e lle  3-5  
4- 3   Obje kte  für Ha upta ufg a be n a uf de n sta ug e re g e lte n Wa sse rstra ße n de r Kla sse n Va  und höhe r 
 −  Rhe in von Ba se l bis Iffe zhe im, Ne c ka r von Fe ude nhe im bis Ploc hing e n, Mose l, Sa a r von de r Mose l bis Sa a rbrüc ke n  −  
O bje kta rt 
Wa Str Rhe in Ne c ka r Mose l Sa a r 
Ge sa mt 
von km 170,0 4,6 116,4 0 115,6 0 
bis km 334,0 116,4 203,0 115,6 242,2 87,2 
WSA Fre iburg  
 
He ide lbe rg  Stuttg a rt Koble nz Trie r Sa a r 
brüc ke n 
Obj- Id- Nr. Obje kt- Be ze ic hnung  Einhe it Me ng e  
111.1 G e wä sse rso hle  (hie r nur Ha up tfa hrrinne ) 
 km 73 (1) 112 86 116 127 87 601 
 Mio  m² 4,8 (2) 4,0 3,1 4,6 5,1 3,5 25,1 
111.2 Se ite nd ä mme   km 133 34 24   4 195 
111.3 Ufe r  km 138 269 185 243 216 188 (4) 1.239 
131 Ufe rwe g e   km 256 269 50 82 181 145 983 
132 Be trie b swe g b rüc ke n  Stüc k 20 12 11 3 8 27 81 
133 Se ite ng rä b e n  km 79 3 2  6 29 119 
213 b e we g lic he  We hrve rsc hlüsse   Stüc k 4 40 45 18 16 19 142 
232 Ho c hwa sse r-Sp e rrto re   Stüc k  2 2    4 
251 Pe g e l G rup p e  a   Stüc k 2 2 2 1 3 2 12 
 Pe g e l G rup p e  b   Stüc k 8 2 4 7 6 2 29 
311 Sc hle use nka mme rn (L > 50 m)  Stüc k 3 25 27 7 6 8 74 
 Sc hle use nka mme rn (L < 50 m)  Stüc k      4 4 
315 Sc hle use nfe rnste ue rze ntra le   Stüc k   1    1 
313 Bo o tssc hle use n  Stüc k 1 14 1 6 6  28 
314 Bo o tsg a sse n  Stüc k 4 9 14 7 6 8 (3) 48 
324 Bund e se ig e ne  Sc hutzhä fe n  Stüc k    2 1  3 
411 Ta fe lze ic he n  Stüc k 284 446 531 406 409 188 2.264 
412 km- und  hm-Ze ic he n  Stüc k 1.641 1.129 974 1.243 1.247 929 7.163 
413 Ba ke n  Stüc k 12 5  82 74 12 185 
421 To nne n  Stüc k 68 125 112 226 203 41 775 
427 NIF-Anla g e n vo r O rt mit Ansc hluss a n RvZ  Stüc k 1 12  6 6 6 31 
510 WSV-e ig e ne  Brüc ke n  Stüc k 6 8 3 0 1 4 22 
523 Ersa tzüb e rg a ng sste lle n (e insc hl. zivile  EÜSt)  Stüc k 18 6 0 3 4 2 35 
(1) Nur Stre c ke n, in d e ne n d ie  Fa hrrinne  a m d e utsc he n Ufe r a nlie g t, a lso  o hne  Rhe inse ite nka na l und  Sc hling e n 
(2) Be zo g e n a uf e ine  mittle re  Bre ite  d e r Fa hrrinne  vo n 130 m und  d ie  re c hte  Fa hrrinne nhä lfte  (d e utsc he r Ante il) 
(3) Bo o tse inse tzste lle n (O b e rwa sse r und  Unte rwa sse r) 
(4) Zuzüg lic h rd . 17 km Ufe runte rha ltung  im Wilting e r Bo g e n 
(4) zuzüg lic h rd . 17 km Ufe runte rha ltung  im Wilting e r Bo g e n  
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4- 5   Obje kte  für mitte lba re  Aufg a be n a lle r Wa sse rstra ße n 
O bje kta rt WSD/ WSA WSD 
BBiZ 
FR MA BI HD S KO 
FVT 
TR SB GES 
Obj- Id- Nr. Obje kt- Be ze ic hnung  Einhe it Me ng e  
710 G e b ä ud e   Stüc k 1 47 61 52 41 42 43 47 20 354 
741 Ba uhä fe n, Lie g e hä fe n für Re g ie b e trie b   Stüc k  3 12 12   3 2 2 34 
750.110 Stre c ke nfe rnme ld e ka b e l  km  871 
750.110 O rtska b e l  km  491 
750.200 Üb e rtra g ung se inric htung e n (TF, PC M)  Stüc k  160 
750.300 Ve rmittlung ste c hnisc he  Einric htung e n  Stüc k  65 
761 Ve rme ssung sp unkte   Stüc k  1.075 9.758 5.600 2.600 1.950 4.401 4.417 3.974 33.775 
812 Pe rso ne nkra ftwa g e n   Stüc k 20 15 10 12 15 28 25 16 16 157 
813 La stkra ftwa g e n b is 7,5 t  Stüc k 1 10 6 9 4 5 17 10 6 68 
814 La stkra ftwa g e n üb e r 7,5 t  Stüc k  2 2 2 1 2 6 3 3 21 
815 Zug ma sc hine n (Unimo g s)  Stüc k  4 1   1   1 7 
816 Anhä ng e r (e insc hl. Ba uwa g e n)  Stüc k 3 33 28 25 8 14 26 15 11 163 
821 La nd b a g g e r  Stüc k  3 5 7  1 6 2 1 25 
823 He b e g e rä te , Fö rd e rg e rä te   Stüc k  6 4 4 5 6 6 4  35 
832 Pe il- und  Ve rme ssung ssc hiffe   Stüc k  1    2 1   4 
833 Eisb re c he r  Stüc k    1      1 
834 Hyd ro lo g isc he  Me sssc hiffe   Stüc k  1  1      2 
835 Be re isung ssc hiffe   Stüc k    1      1 
841 Mo to rb o o te  (Ve rd rä ng ung  < 15 m³)  Stüc k   1 1 1 2 2  1 8 
842 Mo to rsc hiffe  (Ve rd rä ng ung  > 15 m³)  Stüc k  5 7 9 5 4 3 4 4 41 
843 Sc hle p p e r  Stüc k   2 2   1 1 1 7 
844 Sc hub b o o te  (Me hrzwe c kfä hre n)  Stüc k  1 2 2  1 1  1 8 
851 Kla p p p ra hme   Stüc k  3 3  1 5 5 2 3 22 
853 De c kp ra hme   Stüc k  2 3 3 9 8 4 5 2 36 
854 O ffe ne  Pra hme   Stüc k  6 8 6 5 8 5 3 7 48 
855 Pe ilra hme n  Stüc k  1  2 3 3 3 3 4 19 
861 We rksta ttsc hiffe   Stüc k     3   1  4 
862 Ta uc he rsc hiffe   Stüc k     1 1    2 
865 Ba uhütte nsc hiffe   Stüc k    2 5 4  1 1 13 
872 Eime rsc hwimmb a g g e r  Stüc k   1       1 
873 Lö ffe lsc hwimmb a g g e r  Stüc k       1   1 
874 Sc hwimmg re ife r  Stüc k  1 1 1 3 3 2 2  13 
885 He b e b ö c ke   Stüc k   1 1      2 
4- 4   Obje kte  für Ha upta ufg a be n a uf de n Wa sse rstra ße n de r Kla sse n 0 und I 
 − La hn, Sa a r von Sa a rbrüc ke n bis Sa rrg ue mine s  −  
O bje kta rt 
Wa Str La hn Sa a r 
Ge sa mt 
von  km 137,3 70 87,2 
bis km 70,0 -  11,1 104,7 
WSA Koble nz 
Mündung  bis 
 Ste e de n 
Koble nz 
Ste e de n bis 
Gie ße n 
Sa a rbrüc ke n 
 
Obj- Id- Nr. Obje kt- Be ze ic hnung  Einhe it Me ng e  
111.1 G e wä sse rso hle  (hie r nur Ha up tfa hrrinne ) 
 km 67,3 81 17,5 165,8 
 Mio . m² 0,8 (2) 0 (3) 0,3 (4) 1,1 
111.3 Ufe r  km 135 162 16 313 
113 Sc hifffa hrtstunne l  m  195  195 
131 Ufe rwe g e   km 69 48 4 121 
132 Be trie b swe g b rüc ke n  Stüc k 6 6 0 12 
213 b e we g lic he  We hrve rsc hlüsse   Stüc k 18 1 3 22 
213 Fe ste  We hre   Stüc k 5 15  20 
232 Ho c hwa sse r-Sp e rrto re   Stüc k 2   2 
251 Pe g e l G rup p e  a   Stüc k 2 1 3 
 Pe g e l G rup p e  b   Stüc k 3 3 6 
311 Sc hle use nka mme rn (L < 50 m)  Stüc k 12 12 1 25 
411 Ta fe lze ic he n  Stüc k 219 70 (5) 289 
412 km- und  hm-Ze ic he n  Stüc k 174 160 (5) 334 
421 To nne n  Stüc k 7  (5) 7 
510 WSV-e ig e ne  Brüc ke n  Stüc k 2 2 0 4 
(1) Zur Kla ssifizie rung  d e r Binne nwa sse rstra ße n sie he  Ta b e lle  3-5 
(2) Fa hrrinne nb re ite  12 m 
(3) Auf d e r o b e re n La hn wird  ke ine  Fa hrrinne  b e stimmte r Bre ite  und  Tie fe  vo rg e ha lte n 
(4) Fa hrrinne nb re ite  16 m, a uf d e r G re nzstre c ke  mit Fra nkre ic h ha lb se itig  a ng e se tzt 
(5) Anza hl in Ta b e lle  4-3 − Ob je kt-Id e nt-Numme r 421 Sa a r − e ntha lte n 
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4- 7   WSD Südwe st in Ma inz, Te ic hse ite  (1991) 
 
4.1.2 Hochbauten seit 1976 
Nachdem 1976 über die Neuordnung des äußeren Aufbaus 
der WSV entschieden worden war und dadurch die Anzahl 
der Direktionen, Ämter, Außenbezirke und Bauhöfe in et-
wa halbiert worden war, was zu größeren Zuständigkeits-
bereichen geführt hatte, errichtete die WSD Südwest eine 
Reihe von Hochbauten, die – oft an prominenten Standor-
ten gelegen – auch einem architektonischen Anspruch ge-
recht werden. Die Hochbauten des Innenbereichs (WSD, 
der WSÄ, der FVT und des BBiZ) werden bautechnisch 
von den Oberfinanzdirektionen, Abteilung für Bundesauf-
gaben, betreut. 
Die Hochbauten des Außenbereichs1 2 (ABz, Bauhöfe) 
werden von den WSÄ unter Einschaltung der BAW 
(Hochbaubüro) geplant und vergeben (Bilder 4-7 bis 4-10 
sowie 15.2 und 15.3 (BBiZ) und 14-9 (FVT). 3 
 
1 Dietlinde Ghitta: WSA Mannheim: Neubau des ABz Speyer mit 
Werkstatt; in „Informationen 2003“, WSD Südwest 
2 Dietlinde Ghitta: Neubau des Außenbezirkes Worms; in „Informa-
tionen 2005“, WSD Südwest 
3 Ein Übersichtsplan des seit Juni 2007 in Bau befindlichen neuen 
Außenbezirks Wiesbaden-Schierstein findet sich auf Seite 270 
(Nachtrag nach Redaktionsschluss dieses Kompendiums). 
 
4- 6   Que lle n für da s Be sta ndsve rze ic hnis de r Ta be lle n 4- 2 bis 4- 5 
O bj- Id-
Nr. 
Be ze ic hnung  
Q ue lle   
Ja hr 
111.1 G e wä sse rso hle  Ve rke hrska rte  d e r WSD Süd we st (Ka p . 9.12.2) und  VV-WSV 11 03 1994 − 2000 
111.2 Se ite nd ä mme  AG S-Unte rsuc hung  1989 
111.3 Ufe r AG S-Unte rsuc hung  1989 
121 + 122 Pa ra lle lwe rke  und  Flussb uhne n Buhne n- und  Le itwe rksve rze ic hnisse  d e r WSÄ 2005 
131 Ufe rwe g e  AG S-Unte rsuc hung  1989 
132 Be trie b swe g e b rüc ke n Brüc ke nve rze ic hnis d e r WSD (im De ze rna t M) 2005 
251 Pe g e l 
Pe g e lve rze ic hnis in d e r Fa c hste lle  G e wä sse rkund e , Hyd ro lo g ie  d e r 
WSD 
2005 
213 Be we g lic he  We hrve rsc hlüsse  AG S-Unte rsuc hung  1989 
231 Ho c hwa sse rsp e rrto re  AG S-Unte rsuc hung  1989 
324 Sc hutzhä fe n WESKA  2005 
311 + 313 Sc hle use nka mme rn, Bo o tssc hle use n  Üb e rb lic k üb e r d ie  Sc hle use n d e r WSD Süd we st, Ba uwe rksinsp e ktio n 2005 
314 Bo o tsg a sse n Wa sse rstra ße nd a te nb a nk WADABA 2005 
411 − 413 Ta fe lze ic he n, km- und  hm-Ze ic he n, Ba ke n Da te i d e r Sc hifffa hrtsze ic he n in d e r WSD (De z. C ) 2005 
417 Pe g e lg ro ßa nze ig e r WESKA  
421 To nne n Da te i d e r Sc hifffa hrtsze ic he n in d e r WSD (De z. C ) 2005 
427 + 450 NIF-Anla g e n, Re vie rze ntra le   Me rkb la tt Ve rke hrssic he rung ssyste me  d e r WSD Süd we st 2004 
523 Ersa tzüb e rg a ng sste lle n Ve rze ic hnis d e r Ersa tzüb e rg a ng sste lle n d e r WSD 2002 
710 G e b ä ud e  AG S-Unte rsuc hung  1988 
720 We rkstä tte n AG W-Unte rsuc hung  1990 
741 Ba uhä fe n, Lie g e hä fe n für d e n Re g ie b e trie b  AG S-Unte rsuc hung  1989 
750 Na c hric hte nte c hnisc he  Einric htung e n O rg a nisa tio nsunte rsuc hung  SNEM, Na c hric hte nte c hnik 1991 
761 Ve rme ssung sp unkte  AG S-Unte rsuc hung  1989 
812 − 823 La nd fa hrze ug e  Pla nung sliste  d e s De ze rna te s M für La nd fa hrzug e  2006 
832 − 885 Wa sse rfa hrze ug e  Fa hrze ug d a te nb a nk (Fa Da Ba ) 2006 
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WSA Ko b le nz (1995) a n d e r Mo se lmünd ung  g e g e nüb e r d e m De utsc he n Ec k, 
links d ie  He lling  d e s Ba uho fe s 
WSA He id e lb e rg  (1994) 
WSA Ma nnhe im,  
(Erwe ite rung  vo n 1997, re c hts im Bild ) 
4.8   Ne uba ute n von Amtsg e bä ude n 
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Auße nb e zirk O p p e nhe im (WSA Ma nnhe im) a m Ha fe nko p f 
O p p e nhe im, re c hts d ie  Anle g e ste lle  (1996) 
Auße nb e zirk Sp e ye r (WSA Ma nnhe im) (2003) 
Auße nb e zirk Wo rms (WSA Ma nnhe im) im Flo ßha fe n ne b e n d e r Stra ße nb rüc ke  Wo rms (2005)  
Ba uho f Iffe zhe im (WSA Fre ib urg ) a uf d e r Sc hle use nmo le  im O b e rwa sse r d e r 
Sta ustufe  Iffe zhe im; vo rne  d e r sc hwimmb a re  Re visio nsve rsc hluss (2000) 
4.9   Einig e  Ne uba ute n de s Auße nbe re ic hs a m Rhe in 
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Auße nb e zirk Dilling e n (WSA Sa a rb rüc ke n), links d a s We hr und  d a s Sc hle use nb e trie b sg e b ä ud e  Re hling e n (1989) 
4.10   Einig e  Ne uba ute n de s Auße nbe re ic hs a n Ne c ka r, Mose l und Sa a r  
Auße nb e zirk Ba d  Frie d ric hsha ll (WSA He id e lb e rg ) a m o b e re n Sc hle use nka -
na l Ko c he nd o rf (2001) 
Auße nb e zirk Be rnka ste l-Kue s (WSA Trie r)  
(1998) 
Auße nb e zirk  Winc he ring e n (WSA Trie r) 
(1997) 
Auße nb e zirk Sa a rb urg  (WSA Sa a rb rüc ke n) (1994) 
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4.1.3 Motorschiff „Mainz“ 
Konferenzen, Besichtigungen, Besprechungen 
Das Motorschiff „Mainz“ wird von der Bundesregierung 
als Bereisungsschiff genutzt, von der WSD Südwest einge-
setzt und vom WSA Bingen betreut. Das Schiff ist beim 
Außenbezirk Wiesbaden stationiert. 
Das Schiff dient vorrangig Veranstaltungen der Bundes-
regierung, wie z.B. 
> Staatsbesuchen, 
> internationalen Konferenzen und 
> wasserstraßenbezogenen Besichtigungen und Konferen-
zen. 
Fahraufträge dazu erhält die WSD Südwest vom BMVBS. 
Soweit verfügbar nutzt die WSD Südwest das Schiff für 
eigene Zwecke und stellt es den benachbarten WSDn zur 
Verfügung.  
Das Schiff fährt auf dem gesamten Rhein, der Mosel, 
der Saar, dem Neckar bis Heilbronn und dem unteren 
Main. 
Geschichtliches 
Das Schiff wurde 1943 für 680.000 RM in Regensburg ge-
baut und war ein Geschenk des Deutschen Staates an die 
damalige ungarische Regierung. Das Schiff hatte eine Be-
satzung von 16 Mann, trug den Namen „Hungaria“ und 
wurde in Ungarn als Staatsyacht verwendet. Die Wohn-
räume im Vorschiff und die Schlafräume für 15 Personen 
im Unterdeck waren ebenso wie der Salon im Hinterschiff 
außergewöhnlich gut ausgestattet. Anfang 1945 wurde das 
Schiff unter deutscher Flagge als Hilfskriegsschiff einge-
setzt, in dieser Eigenschaft bei Kriegsende von den Ameri-
kanern erbeutet und in Deggendorf auf der Donau stillge-
legt.  
Das Schiff „Hungaria“ wurde 1950 zum Verkauf ange-
boten und mit Genehmigung des BMV von der WSV zum 
Preis von 170.000 DM als Ersatz für das während des 
Krieges verloren gegangene Bereisungsschiff „Preußen“1 
gekauft. 
Für die weitere Verwendung auf dem Rhein musste das 
                                                          
1 Hans Peter Tzschucke: Raddampfer „Preußen“, Geschichte eines 
Bereisungsschiffes; in Beiträge zur Rheinkunde, Rhein-Museum 
Koblenz, 2006 
Schiff in Koblenz umgebaut und restauriert werden. Ein 
Transport des Schiffes von der Donau zum Rhein über den 
damals noch bestehenden Ludwig-Main-Donau-Kanal war 
wegen der geringen Schleusenabmessungen nicht möglich. 
Das Schiff „Hungaria“ wurde daher im Herbst 1952 in 
Deggendorf weitgehend zerlegt. In seinem natürlichen  
Element schwimmend gelangte der Schiffsrumpf nach In-
golstadt, von wo er in einem Stück mit Tieflader auf der 
Autobahn nach Karlsruhe gebracht wurde.  
Die Aufbauten, die Antriebsanlage, die Ausrüstung und 
der gesamte Innenausbau, von dem leider viele kostbare 
Gegenstände (Gemälde, Porzellan, Gobelins) während der 
Stillliegezeit in Deggendorf oder auch schon vorher verlo-
ren gegangen sind, kamen per Eisenbahn und LKW nach 
Koblenz. Original erhalten ist die Wandvertäfelung des Sa-
lons.  
Die Staatswerft, heute Bauhof des WSA Koblenz, res-
taurierte das Schiff. Am 15.06.1954 wurde es unter dem 
Namen „Mainz“ mit Heimathafen in Wiesbaden-
Schierstein wieder in Dienst gestellt.  
Seit 1954 sind nahezu alle Teile des Schiffes, außer dem 
Rumpf, einschließlich der Innenausstattung (ca. 1990), des 
Steuerhauses (1998), der IT-Technik für Konferenzen 
(2002) und der Antriebs- und Steueranlage (2003) mindes-
tens einmal erneuert worden, so dass das Schiff heute auf 
dem aktuellen Stand der Technik ist.2 
Daten (Aufriss und Grundriss auf Bild 4-18) 
Räume: 
Konferenzraum (klimatisiert) 22 Sitzplätze  
Salon (klimatisiert) 20 Sitzplätze 
Überdachte Deckfläche ca. 12 Sitzplätze 
Geschwindigkeit:  
im Stillwasser 20 km/h (bei 4 m Wassertiefe) 
Rhein bei NW 12 km/h zu Berg / 20 km/h zu Tal 
Rhein > MW  14 km/h zu Berg / 23 km/h zu Tal 
Besatzung 
Schiffsführer, Matrosenmotorenwart, Matrose und bei 
Bedarf ein Kochmatrose.  
 
                                                          
2 Gerald Rose, Wasser- und Schifffahrtsamt Koblenz, Fachstelle Ma-
schinenwesen Südwest: Neumotorisierung des Bereisungsschiffes 
„Mainz“; in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
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4.2 ANLAGEVERMÖGEN 
Das Brutto-Anlagevermögen stellt den Wiederbeschaf-
fungswert der im Zeitablauf erstellten Verkehrsanlagen auf 
einheitlicher Preisbasis dar, während das Netto-Anlage-
vermögen den Zeitwert repräsentiert. Das Deutsche Institut 
für Wirtschaftsforschung (DIW) hat im Auftrag des 
BMVBW für 1990 das Brutto-Anlagevermögen der Bun-
deswasserstraßen, aufgegliedert nach Ämtern und Vermö-
gensaggregaten, ermittelt.1 Für 2005 liegen die entspre-
chenden Zahlen global vor.2 Daraus lässt sich das Brutto-
Anlagevermögen der WSÄ nach dem Stand von 2005 ab-
leiten.3 
Das Brutto-Anlagevermögen aller Bundeswasserstraßen 
bis zur Seegrenze im Jahr 2005 zu Preisen von 2000 betrug 
38,460 Mrd. Euro, das Netto-Anlagevermögen 23,259 
Mrd. Euro. Die Differenz verdeutlicht den hohen Ersatzbe-
darf infolge altersbedingter Abschreibung (Quelle: ViZ 
2006/7). Der Modernitätsgrad der Bundeswasserstraßen 
(Netto-Anlagevermögen in v.H. des Brutto-Anlage-
vermögens) betrug damit 60 % (Verkehr insgesamt 66 %).  
Das Brutto-Anlagevermögen der Wasserfahrzeuge 
(Wiederbeschaffungswerte) der WSD Südwest betrug 2005 
lt. Fahrzeugdatenbank (FaDaBa) 179,9 Mio. Euro. 
Das Brutto-Anlagevermögen der Landfahrzeuge (Wie-
derbeschaffungswerte) der WSD Südwest betrug 2006 lt. 
Landfahrzeugdatei 14,6 Mio. Euro. 
Das Brutto-Anlagevermögen der nachrichtentechnischen 
Einrichtungen der WSD Südwest wurde in der Organisati-
onsuntersuchung des Maschinenwesens (Kap. 2.1.7) für 
1996 mit 58 Mio. Euro errechnet. 
4.3 ALTERSSTRUKTUR 
Die Schleusen mit den zugehörigen Wehren hatten im Jahr 
2006 folgendes mittlere Alter: 
Rhein (Iffezheim)   29 Jahre 
Unterer Necker (bis einschl. Heilbronn) 75 Jahre 
Oberer Neckar    49 Jahre 
                                                          
1 Bericht des DIW an das BMVBW vom Februar 1994 „Regionalisie-
rung des Anlagevermögens der Bundeswasserstraßen“, den WSDn 
übersandt mit Erlass vom 03.05.1994 − BW 20/10.10.00 − (im Fol-
genden DIW 1994 genannt)  
2 Verkehr in Zahlen 2006/7 nach DIW (im Folgenden: ViZ 2006/7) 
3 Der Umrechnung werden folgende Zahlen zugrunde gelegt: 
> Bruttoanlagevermögen Wasserstraßen Deutschland 1990 zu 
Preisen von 1990: 57,740 Mrd. DM = 29,522 Mrd. € (DIW 
1994) 
> Bruttoanlagevermögen Wasserstraßen Deutschland 1990 zu 
Preisen von 2000: 34,834 Mrd. € (ViZ 2006/7) 
> Bruttoanlagevermögen Wasserstraßen Deutschland 2005 zu 
Preisen von 2000: 38,460 Mrd. € (ViZ 2006/7) 
> Baupreisentwicklung Brücken lt. Statistischem Bundesamt: von 
2000 bis 2005: 2000 = 100 und 2005 = 103,1) 
> 1 € = 1,95583 DM 
Der Umrechnungsfaktor für die Änderung der Preisbasis von 1990 
nach 2000 ergibt sich mit 34,834 / 29,522 = 1,180. Die Vergröße-
rung des Anlagevermögens von 1990 zu Preisen von 2000 auf 2005 
zu Preisen von 2000 beträgt: 38,460 / 34,834 = 1,104. Der Umrech-
nungsfaktor für die Baupreisentwicklung von 2000 bis 2005 beträgt 
1,031. Somit beträgt der Umrechnungsfaktor von 1990 auf 2005: 
1,180 x 1,104 x 1,031 = 1,34. 
Mosel    43 Jahre  
Saar (ohne Güdingen)  19 Jahre 
Untere Lahn   93 Jahre 
Stellt man diesen Altersangaben die technisch-wirtschaft-
lichen Nutzungsdauern5 nach dem Bundesverkehrswege-
plan 2003 gegenüber, so wird der große Ersatzinvestitions-
bedarf der WSD Südwest in den nächsten Jahrzehnten 
deutlich.  
Das mittlere Alter der Wasserfahrzeuge nach der  
FaDaBa lag im Jahr 2005 bei 40 Jahren. Damit war bei den 
meisten Wasserfahrzeugen die mittlere Lebensdauer (z.B. 
Motorboote 40 Jahre, Prahme 30 Jahre) erreicht oder über-
schritten. Dies war deshalb möglich, weil die Fahrzeuge 
regelmäßig grundinstandgesetzt werden. Der Altersaufbau 
zeigt in jüngerer Zeit fast nur Zugänge durch den Bau der 
Typschiffe „Spatz“. 
 
                                                          
4 Diese Zahl ist offensichtlich im Hinblick auf die Zahlen für die 
Wasserfahrzeuge, Landfahrzeuge und nachrichtentechnischen Ein-
richtungen zu niedrig angesetzt. 
5 Nach dem Anwenderhandbuch, Seite 99, zum Bundesverkehrswe-
geplan 2003 (www.bmvbs.de) ist von folgenden Nutzungsdauern 
auszugehen, wobei Grundinstandsetzungen eine Verlängerung bewir-
ken können: 
> Fluss- und Kanalbett  100 Jahre 
> Uferdeckwerke in geregelten/staugeregelten Flüssen 90 Jahre 
> Schleusen und Hebewerke, Wehranlagen  
− Tiefbau (Beton, Stahl) 80 Jahre 
− Stahlwasserbau  40 Jahre 
− Maschinen, Anlagen, Ausrüstung 30 Jahre 
> Hochbauten 50 Jahre 
> Schifffahrtszeichen 10 Jahre 
> Dämme 80 Jahre 
> Sonstige Anlagen (Düker, Dalben) 50 Jahre 
4- 12   Brutto - Anla g e ve rmög e n de r Bunde swa sse rstra ße n  
im Be re ic h de r WSD Südwe st 
Ja hr   1990 2005 
zu Pre ise n von 1990 2005 
 DIW 1994  (DIW 1994) x 1,34 
WSA Mio . Euro 
Fre ib urg   500 670 
Ma nnhe im 430 580 
Bing e n 380 510 
He id e lb e rg  710 950 
Stuttg a rt 560 750 
Ko b le nz 580 780 
Trie r  570 760 
Sa a rb rüc ke n  790 1.060 
Ge sa mt 4.520 6.060 
4- 13   Struktur de s Brutto - Anla g e ve rmög e ns  
 na c h Ve rmög e nsa g g re g a te n 
 WSD Südwe st WSV 
Ja hr   1990 2005 1990 2005 
zu Pre ise n von  1990 2005 1990  2005 
DIW 1994  DIW 1994 
 x 1,34 
DIW 1994 DIW 1994 
x 1,34 
Ag g re g a t Mio . Euro 
Erd b a u 790 1.060 9.890 13.250 
Ufe rsic he rung  520 700 5.740 7.690 
Kunstb a ute n 3.160 4.230 13.320 17.860 
Ausrüstung  50 70 4 570 760 
Ge sa mt 4.520 6.060 29.520 39.560 
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4.4 BAUBESTANDSWERK DER WSV 
Das Baubestandswerk umfasst alle wesentlichen Angaben, 
die den Ist-Zustand der Gewässerbetten (ohne Peilergeb-
nisse), der festen Anlagen, der Landfahrzeuge sowie der 
Wasserfahrzeuge und schwimmenden Anlagen wiederge-
ben. Es besteht aus Plangut (Baubestandszeichnungen) und 
Schriftgut (Bauakte, Bautagebuch, technische Berechnun-
gen) einerseits sowie der Wasserstraßendatenbank (WA-
DABA) andererseits. In der VV-WSV 21 16 ist geregelt, 
wie das Baubestandswerk aufgestellt und weitergeführt 
wird. 
Plan- und Schriftgut 
Das Plan- und Schriftgut zum Bestand der zum Teil alten 
Bauwerke ist in den letzten 20 Jahren gesichtet, geordnet, 
geprüft, zum Teil ergänzt und anschließend auf Mikrofilm 
gesichert worden. Bearbeitende Organisationseinheiten 
sind die Mikrofilmstelle der BAW (F-IT), das Dezernat M 
der WSD und die Sachbereiche 2 der WSÄ. Für jede 
Zeichnung wurde ein Mikrofilm (38 x 45 mm) hergestellt. 
Dieser ist in eine Pappkarte (183 x 83 mm) eingelassen, 
auf die alle Organisationsdaten nach VV-WSV 11 03 ge-
druckt sind. Die Verfilmung des Altbestandes von 76.592 
Plänen aus der Zeit der großen Ausbauvorhaben und von 
9.489 neuen Plänen ist abgeschlossen. Darüber hinaus sind 
166.670 Seiten Schriftgut (ca. 90 %) aus dem Altbestand 
verfilmt.  
Wasserstraßendatenbank  
Ebenfalls Teil des Baubestandswerkes ist die Wasserstra-
ßendatenbank (WADABA). Sie enthält grundlegende In-
formationen zu Objekten, die der Beschreibung und Identi-
fizierung der Anlagen der WSV und Dritter (z.B. Brücken) 
dienen. Die Daten werden zentral bei der BAW vorgehal-
ten und verwaltet. Die Nutzer können diese Daten betrach-
ten, pflegen, erweitern und neue Objekte zur Anmeldung 
bei der F-IT erfassen. Der Zugang ist über das WSV-
Intranet möglich.1 Zu jedem Objekt gibt es 
> eine Grunddatenmaske (Objekt-Ident-Nummer, Objekt-
bezeichnung, Seitenbezeichnung, km-Anfang, …), 
                                                          
1 http://intranet.wsv.de/; Projekte/Verfahren und Anwendungen/ 
WADABA/WADABA-Web bzw. http://wadaba.bvbs.bund.de  
> Masken für Detaildaten (bei Schleusen z.B. Anzahl der 
Kammern, Breite, Länge Vorhäfen) und 
> Maske zum Anzeigen der Mikrofilmdaten. 
In der WADABA der WSD Südwest sind bis 2006 3.997 
von 18.098 einzelnen Objekten enthalten. 
Digitale Verwaltung technischer Unterlagen (DVtU) 
Mit Erlass vom 21.11.2005 – EW23/12.08.04/36VA05 − 
hat das BMVBW das IT-Verfahren DVtU zur digitalen 
Verwaltung und Archivierung von technischen Unterlagen 
der WSV eingeführt. Es umfasst: 
> eine Bearbeitungskomponente für neu anzulegende oder 
zu überarbeitende technische Unterlagen (Plan- und 
Schriftgut) und 
> eine Archivierungskomponente für die Baubestandsun-
terlagen. 
Das Baubestandswerk wird künftig ausschließlich digi-
tal bei der F-IT in Ilmenau vorgehalten. Die vorhandenen 
analogen Baubestandsunterlagen werden durch Scannen 
oder Digitalisieren in die Archivierungskomponente über-
nommen. Als Langzeit- und Sicherheitsarchiv führt die 
Mikrofilmstelle weiterhin ein Mikrofilmarchiv.  
Für die WSD Südwest bedeutet dies, dass die vorhande-
nen Mikrofilme digitalisiert werden. Die Mikrofilmdateien 
wurden an die F-IT abgegeben. Auf die Unterlagen kann 
jederzeit über Datenfernübertragung von der F-IT zum 
WSA zugegriffen werden. 
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4- 17   Einig e  sc hwimme nde  Großg e rä te  und Wa sse rfa hrze ug e  de r WSD Südwe st (1) 
Ne ue  Typ sc hiffe  sie he  Bild  9-38 
Eime rsc hwimmba g g e r „Sie g frie d“ 
WSA Ma nnhe im 
L = 34,75 m; B = 7,22 m, T = 1,30 m; 101 kW 
Ba g g e rtie fe  ma x. 7,50 m 
Ba uja hr 1978 
Löffe lsc hwimmba g g e r „Gre if Zu“ 
WSA Ko b le nz 
L = 30,23 m; B = 9,81 m; T = 1,60 m 
Sc ho tte l Rud e rp ro p e lle r 166 kW 
Ba uja hr 1972 
He be boc k „ Aja x“ 
WSA Bing e n 
L = 47,00 m; B = 11,36 m; T = 2,10 m 
Antrie b  2 x 287 kW mit Sc ho tte l-Pro p e lle ra nla g e n 
100 t Hub kra ft 
Ste lze ne inric htung  
Ba uja hr 1979 
De r He be boc k „Ac hille s“ de s WSA Ma nnhe im ist 
ba ug le ic h 
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4- 18   Einig e  sc hwimme nde  Großg e rä te  und Wa sse rfa hrze ug e  de r WSD Südwe st (2) 
Ge wä sse rkundlic he s  Me sssc hiff„Wa lte r Türk“ 
WSA Bing e n 
L = 27,90 m; B = 6,70 m; T = 0,90 m 
2 x 113 kW MWM Die se l 
Ba uja hr 1956 
Wa lte r Türk (1886 – 1949) wa r b a d isc he r Wa sse rb a u-
b e a mte r, d e r ma ßg e b lic h a n d e r Entwic klung  vo n Ab -
fluss- und  Strö mung sme ssg e rä te n b e te ilig t wa r.  
(re c he rc hie rt vo n W. O tto , WSA Bing e n)  
Eisbre c he r „Jose f La ng e n“ 
WSA Bing e n 
L = 32,80 m; B = 8,00 m; T = 1,80 m 
2 x 578 kW mit Esc he r-Wyss-Ve rste llp ro p e lle rn 
Zwe i g e g e nlä ufig e  Sc he ib e n im Bug  mit Un-
wuc htg e wic hte n b e wirke n 100 t Sta mp fkra ft 
Ba uja hr 1960 
Jo se f La ng e n wa r p re ußisc he r Rhe instro m-
b a ud ire kto r vo n 1921 - 1936 
Pe il-  und Ve rme ssung ssc hiff „Ne c ka r“ 
WSA Stuttg a rt 
L = 29,76 m; B = 7,46 m, T = 1,18 m 
144 kW Vo ith-Sc hne id e r-Antrie b  
2 Ausle g e r mit 40 Sc hwing e rn a uf 40 m Bre ite  
Ba uja hr 1963 
Da s Pe il-  und Ve rme ssung ssc hiff „Mose l“ de s WSA 
Koble nz  ist ba ug le ic h 
Be re isung ssc hiff „Ma inz“ (Ka p. 4.1.3) 
WSD Südwe st /  WSA Bing e n 
L = 38,66 m; B = 6,03 m; T = 1,35 m 
T = 1,30 m 
2 x 217 kW 
Ba uja hr 1943/ 1966 
Sc hubboot „Musta ng “ 
WSA Bing e n 
L = 15,50 m; B = 5,14 m 
400 kW Sc ho tte l-Rud e rp ro p e lle r 
Ba uja hr 1976 
Ersa tz g e p la nt (Ka p . 9.13.1) 
De c kpra hm DP 1814 
WSA Bing e n 
L = 35,00 m; B = 9,50 m; 
Für Fä hrb e trie b  g e e ig ne t 
Ba uja hr 1967 
MZF´ n-Pra hm 
Me hr o d e r mind e r b a ug le ic h sind  d ie  Sc hub b o o te :  
Ste inb o c k (WSA Fre ib urg ) 
Elc h, Wise nt (WSA Ma nnhe im) 
Ya k (WSA Bing e n)  
De lp hin (WSA Stuttg a rt) 
Na sho rn (WSA Ko b le nz)  
G e msb o c k (WSA Sa a rb rüc ke n) 
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4- 19   Einig e  sc hwimme nde  Großg e rä te  und Wa sse rfa hrze ug e   de r WSD Südwe st (3) 
Sc hwimg re ife r „La c hs“ 
WSA Bing e n 
L = 25,15 m, B = 8,64 m, T = 1,40 m 
Sc ho tte l Rud e rp ro p e lle r 228 kW 
Ba uja hr 1961 
Me hr o d e r mind e r b a ug le ic h sind  d ie  Sc hwimmg re ife r: 
O tte r (WSA Fre ib urg ) 
Za nd e r(WSA Ma nnhe im) 
Pe lika n, Re ihe r, Mila n (WSA He id e lb e rg ) 
Ha i, Kra ke , Stö r (WSA Stuttg a rt) 
G re if, Po lyp  (WSA Ko b le nz) 
Kra nic h, Bisa m (WSA Trie r) 
4- 20   Pe ilra hme n zum Na c hwe is  de r Hinde rnisfre ihe it im Ra hme n de r Ve rke hrssic he rung  (Ka p. 9.6)
 
 54 5   Binne nsc hifffa hrt in De utsc hla nd  II   Binne nsc hifffa hrt 
5- 1   Die  Binne nsc hifffa hrt in de r Sic ht de r 
 Europä isc he n Kommission 
Die  Stä rke n de r Binne nsc hifffa hrt 
Im Ve rg le ic h zu a nd e re n Ve rke hrsträ g e rn, d ie  o ft mit Ve r-
ke hrsüb e rla stung  und  Ka p a zitä tsp ro b le me n zu kä mp fe n 
ha b e n, ze ic hne t sic h d ie  Binne nsc hifffa hrt d urc h ihre  Zu-
ve rlä ssig ke it und  ihre  g ro ße n Ka p a zitä tsre se rve n a us.  
Wä hre nd  d e r ve rg a ng e ne n 15 Ja hre  wurd e  d ie  e uro p ä -
isc he  Flo tte  ko ntinuie rlic h und  g ründ lic h mo d e rnisie rt. Auf 
d e n Stre c ke n, d ie  e s ihr e rla ub e n − e ntla ng  d e s e uro p ä -
isc he n Wa sse rstra ße nne tze s − ist d ie  Binne nsc hifffa hrt e ine  
we ttb e we rb sfä hig e  Alte rna tive  zum Stra ße n- und  Ba hn-
ve rke hr.  
Die  Binne nsc hifffa hrt ve rfüg t zud e m üb e r vie le  Trümp fe : 
Sie  ist b e so nd e rs e ne rg ie e ffizie nt und  -sp a re nd ; d e r Ene r-
g ie ve rb ra uc h d e r Binne nsc hifffa hrt p ro  Kilo me te r und  
To nne  tra nsp o rtie rte r Wa re  e ntsp ric ht 1/ 6 d e s Ve rb ra uc hs 
a uf d e r Stra ße  und  d e r Hä lfte  d e r Sc hie ne . Lä rm- und  
Sc ha d sto ffe missio ne n d e r Binne nsc hiffe  sind  g e ring . Jün-
g e re  Stud ie n b e ziffe rn d ie  so zio ö ko no misc he n e xte rne n 
Ko ste n d e r Binne nsc hifffa hrt (Unfä lle , Sta us, Lä rmb e la s-
tung , Luftve rsc hmutzung  und  a nd e re  Umwe lta uswirkun-
g e n) a uf 1/ 7 d e re r d e s Stra ße nve rke hrs.  
Die  Binne nsc hifffa hrt g e wä hrle iste t e ine n ho he n G ra d  a n 
Sic he rhe it, insb e so nd e re  b e im G e fa hrg üte rtra nsp o rt. 
Sc hlie ßlic h trä g t sie  zur Entla stung  d e s Stra ße nne tze s in 
Re g io ne n mit g ro ße r Be vö lke rung sd ic hte  b e i.  
Que lle : www.e c .e uro p a .e u/ tra nsp o rt  (2006) 
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5.1  UMFANG UND BEDEUTUNG DES BINNEN-
SCHIFFSVERKEHRS 
Im Jahr 2006 wurden auf den 7.700 km Binnenschiff-
fahrtsstraßen in Deutschland 243,5 Mio. t Güter transpor-
tiert. Dabei wurde eine Güterverkehrsleistung, in die neben 
der Transportmenge auch die Transportentfernung ein-
fließt, von 64,0 Mrd. tkm erbracht.  Damit betrug die mitt-
lere Transportentfernung 263 km. 
Entsprechend dem vergleichsweise weitmaschigen Netz 
der Binnenschifffahrtstraßen liegt die Stärke der Binnen-
schifffahrt in der Bedienung von Korridoren zwischen Bal-
lungs- und Industriezentren: Diese verlaufen z.B. entlang 
der Rheinachse (Nordseehäfen − Ruhrgebiet − Rhein-
Main-Raum − Rhein-Neckar-Raum − Straßburg − Dreilän-
dereck Basel), vom Ruhrgebiet nach Berlin, in die Region 
Saar-Lor-Lux, vom Rhein-Main-Gebiet nach Linz an der 
Donau und vom Rhein-Neckar-Gebiet nach Württemberg 
(Bild 5-2). In den Korridoren erreicht die Binnenschifffahrt 
z.T. einen Anteil von über 40 % am gesamten Güterfern-
verkehr und entlastet damit zusammen mit dem Schienen-
verkehr die Straßen entscheidend. 
Die Binnenschifffahrt ist traditionell stark in der Lang-
streckenbeförderung von Massengut (Tabelle 5-10/8). In 
den vergangenen zwei Jahrzehnten wurden aber auch mit 
Erfolg neue Märkte erschlossen, so der Hinterlandverkehr 
mit Seecontainern, wo zweistellige jährliche Zuwachsraten 
erzielt werden. Mit Containern wurden 2006 insgesamt 
14,5 Mio. t hochwertige Stückgüter transportiert. Der 
Rhein spielte dabei eine besondere Rolle, da auf den größ-
ten Fahrzeugen bis zu 500 Container transportiert werden 
können (Tabelle 5-10/7 und Bild 5-11/oben). 1 
Mineralölerzeugnisse und Gase werden zunehmend in 
Doppelhüllenschiffen transportiert. Die Folgen von Tank-
schiffsunfällen halten sich daher in engeren Grenzen als 
bei Unfällen auf Straße und Schiene. 
Eine besondere Stärke der Binnenschifffahrt liegt im 
Transport schwerer und sperriger Güter. So werden z.B. 
Fahrzeuge aller Art im Roll-on-Roll-off-Verkehr befördert 
(Bild 5-9). 
Neue Marktlücken wurden der Binnenschifffahrt in den 
Bereichen Abfall und Recycling erschlossen.  
76,5 % des gesamten Güteraufkommens der Binnen-
schifffahrt passierten 2006 eine Grenze, zumeist die 
deutsch-niederländische Rheingrenze (Tabelle 5-10/1). 
Damit liegt die Binnenschifffahrt im grenzüberschreiten-
den Verkehr um die Hälfte höher als die Eisenbahn. 
Von der Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt entfie-
len 2006 allein 68  % auf den Rhein, der konkurrenzlos 
günstige Bedingungen für den Gütertransport bietet: wirt-
schaftliche Abladetiefen über einen Großteil des Jahres, 
ausreichende Fahrrinnenabmessungen und Brückendurch-
                                                          
1 Der Rückgang der Containertransporte im Jahr 2006 war Abferti-
gungsschwierigkeiten für Binnenschiffe in Rotterdam und Antwerpen 
zurückzuführen.  
fahrtshöhen für einen 4-lagigen Containerverkehr (Bild  
5-11). 
5.2  ZUKUNFTSAUSSICHTEN DER DEUT-
SCHEN BINNENSCHIFFFAHRT 
In den letzten Jahrzehnten hat die Güterverkehrsleistung 
auf den deutschen Binnenschifffahrtsstraßen zunächst kon-
tinuierlich zugenommen (Bild 5-5) und liegt seit 10 Jahren 
auf etwa gleichem Niveau von rd. 63 Mrd. tkm. Der 
Marktanteil der Binnenschifffahrt am Güterfernverkehr2 
lag 2006 bei 10,9 %. (Tabellen 5-6 und 5-10/1). Die pro-
zentuale Angabe des Marktanteils am gesamten Güterfern-
verkehr stellt allerdings eine relative Messgröße dar. Wäh-
rend die Summe des Güterverkehrsaufkommens und die 
Transportleistung aller Landverkehrsträger (LKW, Bahn, 
Schiff, Rohrleitungen) derzeit steigen, bleiben die Markt-
anteile von Schiff und Bahn im Vergleich zum LKW zu-
rück. Das liegt an der Dichte des Streckennetzes der Straße 
und ihrer unmittelbaren Verfügbarkeit für alle Verlader, an 
der Flexibilität des LKW bei Zu- und Ablaufverkehren und 
kürzeren Routen, ferner bei Haus-Haus-Verkehren, bei de-
nen naturgemäß ein kostenintensiver Wechsel des Trans-
portsystems nicht anfällt. 
                                                          
2 Binnenländischer Verkehr ohne „Nahverkehr (bis 50 km) deutscher 
LKW“ 
 II   Binne nsc hifffa hrt  5   Binne nsc hifffa hrt in De utsc hla nd  55 
Die Prognose (Basis 1997) für den Bundesverkehrswe-
geplan 2003 geht von einem weiteren Anstieg des Güter-
aufkommens der Binnenschifffahrt bis 2015 auf rd. 300 
Mio. Tonnen Güter aus (+ 27 %). Ein ähnliches Bild zeigt 
die erwartete Güterverkehrsleistung der Binnenschiff-
fahrt, für die ein Anstieg auf rd. 90 Mrd. Tonnenkilometer 
vorhergesagt wird (+ 44 %) − siehe Tabelle 9-3. 
5.3 BINNENSCHIFF UND UMWELT 
Der Güterfernverkehr mit dem Binnenschiff ist besonders 
energiesparsam und umweltfreundlich. 
Der Primärenergieverbrauch der drei Landverkehrs-
träger in Liter Dieselöläquivalent je 100 Tonnenkilometer 
beträgt: 1 
− Binnenschiff 1,3 
− Eisenbahn 1,7 
− LKW 4,1 
                                                          
1 www.wsv.de/schifffahrt/ (wird aktualisiert) 
Die Binnenschifffahrt verursacht vergleichsweise gerin-
ge externe Kosten2  3, z.B. durch Luftverschmutzung, 
Verkehrsunfälle und Verkehrslärm.  
> Die CO2-Emisssionen der Verkehrsträger betragen in 
Gramm je Tonnenkilometer: 4  
− Binnenschiff 33,4 
− Eisenbahn 48,1 
− LKW 164,0 
> Im Vergleich zu Lastkraftwagen und Eisenbahn ist die 
Binnenschifffahrt der sicherste Verkehrsweg im Güter-
verkehr. Die Unfallkostenrate in Cent je Tonnenkilome-
                                                          
2 Externe Kosten sind Kosten, die nicht vom Verursacher, sondern 
von anderen beglichen werden. In der Regel kommt zumindest in 
Teilen der Steuerzahler dafür auf (www.wikipedia.de). 
3 Zur Zeit (2007) erarbeiten die Fa. PLANCO Consulting, Essen, und 
die BfG im Auftrag der WSV ein Gutachten, „Verkehrswirtschaftli-
cher und ökologischer Vergleich der Verkehrsträger Schiff, Straße, 
Schiene“. 
4 www.wsv.de/schifffahrt/ (wird aktualisiert) 
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ter liegt beim Straßengüterverkehr 18 Mal und beim Ei-
senbahngüterverkehr um gut 80 % höher als bei der 
Binnenschifffahrt. 1  
> Die Schallimmissionen am Rande des Verkehrsweges 
sind infolge der größeren Fahrwegbreite der Wasser-
straße an den Wasserstraßen gegenüber Schiene und 
Straße deutlich geringer als am Rand der anderen Ver-
kehrsträger. 2  
Der kombinierte Verkehr Schiff-Straße, insbesondere 
im Containerverkehr auf Binnenschiffen, leistet einen er-
heblichen Beitrag zur Entlastung der Straßen und trägt zu 
einer spürbaren Reduzierung der verkehrsbedingten Um-
weltbelastungen bei. Darüber hinaus sind die Kosten des 
kombinierten Verkehrs häufig niedriger als die des reinen 
Straßenverkehrs, so z.B. in der Güterverkehrsbeziehung 
Rotterdam – Ludwigshafen um 28 %. 3 
5.4 BINNENFLOTTE 
Die wichtigsten Transportgefäße der Güterschifffahrt sind 
das Motorschiff (60 %) und der Schubleichter (40 %) (Ta-
belle 5-10/4). Diese Schiffsgattungen verkehren in drei Zu-
sammenstellungen, und zwar 
> als einzeln fahrende Gütermotorschiffe (GMS) und 
Tankmotorschiffe (TMS) 
> als längsseits gekuppelte Fahrzeuge und 
> als Schubverbände bestehend aus 
- einem schiebenden GMS oder TMS und geschobe-
nen Schubleichtern oder 
- einem Schubboot und bis zu 6 (Niederrhein) bzw. 4 
(Mittel- und Oberrhein) Schubleichtern4 
Die Flottenstruktur hat sich in den vergangenen Jahren 
verändert, und zwar durch die Zunahme der Anzahl von 
Fahrzeugen mit höherer Tragfähigkeit, die Spezialisierung 
von Schiffen und die Modernisierung der Ausrüstung. 
Deutlich zu erkennen ist ein Trend zu sehr großen Schiffen 
bis 135 m Länge und bis zu 17,35 m Breite. Bei einem 
Tiefgang bis 4,13 m erreichen diese Schiffe über 5.000 t 
Tragfähigkeit. Dies führt zwar zu einer geringeren Anzahl 
der Schiffseinheiten, nicht jedoch zu einer Abnahme der 
Transportkapazität (Tabelle 5-4).  
Die deutsche Flotte umfasste Ende 2006 insgesamt 
2.415 Frachtschiffe mit 2,75 Mio. t Tragfähigkeit, knapp 
25 % der mittel- und westeuropäischen Binnenflotte. Hin-
zu kamen 1.384 sonstige Schiffe, 955 Tagesausflugschiffe 
und 58 Kabinenschiffe (Tabelle 5-10/4). Die deutsche Bin-
nenfrachtschiffsflotte verringerte sich seit 1992 (erstmalige 
Erfassung auch der Schiffe aus den neuen Ländern) bis 
zum Jahr 2005 
> nach der Anzahl um 30 % und 
> nach der Tragfähigkeit um 20 %  
                                                          
1 PLANCO Consulting, 2007 (Entwurf) 
2 w.v. 
3 Gutachten der Fa. K+P Transport Consultants: „Verkehrliche Aus-
wirkungen von innovativen Nutzfahrzeugkonzepten“, Freiburg 2006, 
im Auftrag des BMVBS 
4 Zu Details siehe §§ 1.01 und 10.02 RheinSchPV sowie § 1.01 
RheinSchUO 
(Bild 5-7). 
Das Durchschnittsalter der deutschen Schiffe lag im 
Jahr 2000 bei 30,8 Jahren bei den Tankschiffen und bei 
51,4 Jahren bei den Trockenfrachtern.  
5.5 SCHIFFFAHRTSGEWERBE 
Die am häufigsten auf den Binnenschifffahrtsstraßen ver-
tretenen Flaggen sind (Bild 5-8): 
> Niederlande 53,7 % 
> Deutschland  33,7 % 
> Belgien 7,0 % 
> Schweiz 1,4 % 
Das deutsche Binnenschifffahrtsgewerbe erzielte 2004 
einen Umsatz von 1.216 Mio. €. Es gab in Deutschland 
2004 insgesamt 1.189 Binnenschifffahrtsunternehmen, da-
von 310 Unternehmen in der Personenschifffahrt (Tabelle 
5-10/5). 
Das deutsche Binnenschifffahrtsgewerbe ist mittelstän-
disch geprägt. Die weit überwiegende Anzahl von Unter-
nehmen (ca. 96 %) zählt zu den sog. Partikulieren. Dies 
sind Unternehmen mit bis zu 3 Schiffen. In der Regel be-
sitzt ein Partikulier aber nur 1 Binnenschiff.  
Die Anzahl der gewerblichen Binnenschifffahrtsunter-
nehmen ist leicht rückläufig. Der Rückgang bei den Unter-
nehmen der Güterschifffahrt wurde aber durch eine über-
durchschnittliche Zunahme in der Fahrgastschifffahrt na-
hezu kompensiert. 
In der deutschen Binnenschifffahrt wurden 2004 insge-
samt 7.612 Personen beschäftigt, davon 6.080 fahrendes 
Personal und 1.532 Landpersonal.  
Der Trend geht zu einer Arbeitsteilung dahingehend, 
dass Logistik-Dienstleister den Transport organisieren, 
während die Partikuliere ihn durchführen. 
5.6 HÄFEN 
In keinem europäischen Land gibt es mehr öffentliche und 
private Binnenhäfen als in Deutschland. Die öffentlichen 
Binnenhäfen entwickelten sich in den letzten Jahren über 
ihre Verkehrsfunktion hinaus zu multimodalen Schnittstel-
len des Güterverkehrs (Schiff, Waggon, LKW) und zu 
multifunktionalen Standorten der Industrie, des Handels 
und der Distribution. 
Werkshäfen realisieren den Umschlag für eigene Zwe-
cke des privaten Trägers (Unternehmen). Am bekanntesten 
sind die großen Werkshafenanlagen der Chemie (z.B. 
BASF Ludwigshafen) und der Stahlindustrie (z.B. Thys-
sen-Stahl Walsum/Schwelgern) sowie Verladestellen für 
Kies (Kiesgruben), Kohle (Kraftwerke), Mineralöle (Tank-
5- 4   Anza hl de r Sc hiffsne uba ute n 2000 – 2004 im Rhe ing e bie t 
Lä ng e  Bre ite  GMS +  
Conta ine rsc hiffe  
Ta nksc hiffe  
Anza hl Anza hl 
b is 110 m b is 11,45 m (1) 73 56 
135 m  b is 11,45 m (1) 25 10 
135 m  > 11,45 m (2) 14 14 
(1) ka na lg ä ng ig ; (2) nur Rhe in 
Q ue lle : PLANCO Co nsulting , Entwic klung spo te ntia le  vo n Güte r-
sc hiffe n üb e r 110 m Lä ng e , Te il1, Ab b . 4 und  6, 2006 
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lager) und Fahrzeuge (Autohersteller). 
In den deutschen Binnenhäfen einschließlich der Werk-
häfen wurden 2006 277,6 Mio. t Güter umgeschlagen, da-
von 113,6 Mio. t Beladungen (Tabelle 5-10/6).  
5.7 FÖRDERUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT 
Mit den Zielen,  
> das Marktpotenzial der Binnenschifffahrt voll auszu-
schöpfen und ihre Attraktivität als Verkehrsträger zu er-
höhen sowie  
> das deutsche Schifffahrtsgewerbe auf dem Markt zu 
stärken,  
sind zahlreiche Institutionen mit z.T. umfangreichen Un-
tersuchungen und Vorschlägen hervorgetreten:  
> EU-Kommission: Weißbuch „Die europäische Ver-
kehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen für die Zu-
kunft“, 2001, mit Fortschrittsbericht von 2006 
> BMVBW: Bericht an den Ausschuss für Verkehr, Bau 
und Wohnungswesen des Deutschen Bundestages über 
die Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt im europä-
ischen Wettbewerb, Dezember 2001 
> PLANCO im Auftrag des BMVBW: Bericht „Potenzia-
le und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt“, 2003 
> Gewerkschaft ver.di: Bericht „Stand und Perspektiven 
der deutschen Binnenschifffahrt“, 2004 
> Forum Binnenschifffahrt und Logistik: Bericht „Hand-
lungskonzept 2004“ 
> PINE-Gruppe: Bericht “Prospects of inland navigation 
within the enlarged Europe”, 2004 
> EFIN-Gruppe (European Framework for Inland Naviga-
tion): „Neuer institutioneller Rahmen für die europä-
ische Binnenschifffahrt“, 2004 
> Minister der Mitgliedstaaten der ZKR: „Basler Erklä-
rung“, 16.05.2006 
Die EU-Kommission hat am 17.01.2006 ein „Integrier-
tes Europäisches Aktionsprogramm für die Binnenschiff-
fahrt“ − NAIADES (Navigation and Inland Waterway Ac-
tion and Development in Europe) herausgegeben. Das 
Programm strebt eine nachhaltige Stärkung der Binnen-
schifffahrt in Europa an und sieht Fördermaßnahmen der 
EU und der einzelnen Mitgliedstaaten auf folgenden Ge-
bieten vor:  
> Märkte (kombinierter Verkehr Schiff-Straße)  
> Flotte  
> Arbeitsplätze und Fachkenntnisse  
> Image  
> Infrastruktur (Wasserstraßen, Häfen, Binnenschiff-
fahrtsinformationsdienste – River Information Services 
RIS). 
Im „Gesetz zur steuerlichen Förderung von Wachstum 
und Beschäftigung“ vom 26.04.2006 ist auch die Binnen-
schifffahrt berücksichtigt. Zitat des BMF aus der Geset-
zesbegründung: „Um die Konkurrenzfähigkeit der deut-
schen Binnenschifffahrtsflotte im europäischen Vergleich 
zu gewährleisten, ist eine Verjüngung der deutschen Bin-
nenflotte unumgänglich. Hierzu wird § 6b Einkommen-
steuergesetz dergestalt erweitert, dass die bei der Veräuße-
rung eines Binnenschiffes aufgedeckten stillen Reserven 
zukünftig auf erworbene Binnenschiffe übertragen werden 
können.“ Mit anderen Worten: Einnahmen aus einem 
Schiffsverkauf werden steuerfrei gestellt, wenn sie in den 
Kauf eines neuen Schiffes investiert werden. 
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Mio . t Mrd. tkm %  
1970 240,0 48,8 33,0 67,6 
1975 227,3 47,6 32,7 68,7 
1980 241,0 51,4 35,2 68,5 
1985 222,4 48,2 33,6 69,7 
1990 231,6 54,8 38,2 69,7 
1991 230,0 56,0 37,8 67,5 
1992 229,9 57,2 38,4 67,1 
1993 218,5 57,6 37,5 65,1 
1994 235,0 61,8 39,8 64,4 
1995 237,9 64,0 40,6 63,4 
1996 227,0 61,3 40,2 65,6 
1997 233,5 62,2 41,4 66,6 
1998 236,4 64,3 42,6 66,3 
1999 229,1 62,7 40,9 65,2 
2000 242,2 66,5 44,3 66,6 
2001 236,1 64,8 44,1 68,0 
2002 231,7 64,2 43,7 68,0 
2003 220,0 58,2 39,3 67,5 
2004 235,9 63,7 43,0 67,5 
2005 236,8 64,1 42,4 66,1 
2006 243.5 64,0 43,4 67,8 
  Que lle n: Ve rke hr in Za hle n 2004/ 5 und  2006/ 7; 
  DESTATIS, Re ihe  8/ 4; ZKR 
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Binnenschifffahrt Eisenbahnen LKW Rohrfernleitungen
5-9   Ro Ro -Sc hub ve rb a nd  in d e r Be rg fa hrt 
a m 24.07.2003 b e i Rhe in-km 555 − unte r-
ha lb  d e r Lo re le y. Aufna hme  a us d e r Sic ht 
d e s Sc hiffsführe rs.  
De r Ve rb a nd  b e ste ht a us d e m Fa hrze ug   
„Dyna mic a “  (109 m x 11,45 m) und  d e m 
Le ic hte r „Ro Ro 2“  (104 m x 11,40 m). 
Lä ng e  d e s Ve rb a nd e s: 213,80 m.  
Bre ite  d e s Ve rb a nd e s: 11,45 m,  
Tra g fä hig ke it d e s Ve rb a nd e s:  2.448 To nne n 
Antrie b sle istung : 2 x 1.103 kW 
Bild : Mic ha e l Putzsc hke  
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Que lle n: PlANCO: „ Po te nzia le  und  Zukunft d e r d e utsc he n Binne nsc hifffa hrt“ , 2003, Ta b e lle  76  
(für 1991 b is 2001). Sta tistisc he s Bund e sa mt, Fa c hse rie  8/ 4 (für 2002 b is 2006) 
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Übrige Frankreich Schweiz Belgien Deutschland Niederlande
Niederlande 3,0 2,6 2,6 2,7 3,4 3,3 3,4 3,9 4,6 4,1 4,4 3,5 3,4 3,7 4,1 3,6
Deutschland 1,3 1,4 1,6 1,3 1,4 1,8 1,7 1,2 1,0 1,0 0,8 0,5 0,6 0,5 0,5 0,6
Belgien 4,8 4,6 4,8 4,4 3,9 3,8 3,2 3,0 2,8 2,9 3,0 1,6 1,4 1,3 1,2 1,4
Schweiz 5,4 5,7 5,3 5,3 5,9 6,5 7,0 7,4 8,1 8,2 8,7 6,9 7,2 6,9 7,0 7,0
Frankreich 44,4 43,1 41,2 40,1 39,3 37,7 37,2 37,4 37,0 35,2 34,8 36,7 36,3 34,6 34,2 33,7
Übrige 41,1 42,6 44,5 46,2 46,1 46,9 47,5 47,1 46,5 48,6 48,3 50,8 51,1 53,0 53,0 53,7
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
 
 
 
 
5- 6   Ante ile  de r Ve rke hrsbe re ic he  
 a n de r Ve rke hrsle istung  
Ja hr BiSc h Ba hn LKW Rohr 
 Proze nt 
1970 27,2 39,8 23,7 9,4 
1975 26,8 31,2 33,8 8,2 
1980 24,3 30,7 38,3 6,8 
1985 22,4 29,7 43,0 4,9 
1990 21,9 24,7 48,1 5,3 
1991 16,7 24,6 54,0 4,7 
1992 17,2 21,9 56,1 4,7 
1993 17,8 20,3 56,9 5,0 
1994 17,7 20,2 57,3 4,8 
1995 17,9 19,6 57,9 4,6 
1996 17,2 19,5 59,3 4,0 
1997     
1998 14,6 16,9 65,1 3,4 
1999 13,5 16,5 66,8 3,2 
2000 13,8 17,2 65,8 3,1 
2001 13,3 16,7 66,8 3,2 
2002 13,1 16,6 67,2 3,1 
2003 11,5 16,8 68,6 3,0 
2004 11,8 17,1 68,0 3,0 
2005 11,5 17,2 68,3 3,0 
2006 10,9 18,0 68,4 2,7 
Ohne  Stra ße ng üte rna hve rke hr d e utsc he r LKW 
Prog nose  für 2015: sie he  Ta be lle  9- 3 
Que lle n: Ve rke hr in Za hle n; b is 1975 Bd . 2005/ 6, 
a b  1980 Bd . 2006/ 7 ; DESTATIS 
5- 7   De utsc he  Fra c htsc hiffe  
Ja hr Anza hl 1000 t 
Tra g fä hig ke it 
1970 6.336 4.524 
1975 4.786 4.222 
1980 3.812 3.672 
1985 3.134 3.277 
1990 2.723 3.056 
1991 2.700 3.045 
1992 3.453 3.428 
1993 3.461 3.409 
1994 3.391 3.323 
1995 3.230 3.172 
1996 3.138 3.100 
1997 3.031 3.033 
1998 2.876 2.903 
1999 2.784 2.846 
2000 2.569 2.741 
2001 2.499 2.711 
2002 2.463 2.699 
2003 2.458 2.713 
2004 2.459 2.728 
2005 2.457 2.774 
2006 2.415 2.753 
Que lle : Ze ntra le  Binne nsc hiffsb e sta nd sda te ii 
in d e r WSD Süd we st 
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5    Unte rne hme n de r de utsc he n 
Binne nsc hifffa hrt 30.06.2004 
Unte rne hme n, d a vo n 1.189 
Güte rsc hifffahrt 672 
Tanksc hifffahrt 184 
Pe rso ne nsc hifffahrt 310 
Sc hle ppsc hifffahrt 43 
Be sc hä ftig te , d a vo n 7.612 
fahre nde s Pe rso nal 6.080 
Landpe rso nal 1.532 
Umsa tz 2004 (Mio . €), 
d a vo n 
1.216 
Be fö rde rung  639 
Sc hle pple istung e n 26 
Be frac htung   551 
Q: DESTATIS, Re ihe  8/ 4, Ausg a b e  2005; 
ke ine  ne ue re n Da te n vo rha nd e n 
8    Tra nsportg üte r in de r  Binne nsc hifffa hrt in De utsc hla nd 
2006 
Güte ra rt Mio . t %  
La nd - und  fo rstwirtsc ha ftlic he  Erze ug nisse  10,8 4,4 
And e re  Na hrung s- und  Futte rmitte l 14,6 6,0 
Fe ste  mine ra lisc he  Bre nnsto ffe  (Ko hle ) 36,0 14,8 
Erd ö l, Mine ra lö l, -e rze ug nisse , Ga se  39,1 16,1 
Erze  und  Me ta lla b fä lle  36,0 14,8 
Eise n, Sta hl und  Nic hte ise nme ta lle   13,8 5,7 
Ste ine  und  Erd e n (e insc hl. Ba usto ffe ) 49,8 20,4 
Düng e mitte l 5,8 2,4 
Che misc he  Erze ug nisse  20,1 8,2 
So nstig e  Ha lb - und  Fe rtig wa re n 4,0 1,7 
Be so nd e re  Tra nsp o rtg üte r 13,5 5,5 
Ge sa mt 243,5 100,0 
Que lle : DESTATIS, Re ihe  8/ 4     
6    Güte rumsc hla g  2006 in de n g rößte n 
de utsc he n Binne nhä fe n in Mio . t (1) 
1 Duisb urg   51,3 
2 Kö ln 15,6 
3 Ha mb urg  (2) 10,5 
4 Ne uss/ Düsse ld o rf 9,1 
5 Ma nnhe im  7,9 
6 Lud wig sha fe n  7,6 
7 Ka rlsruhe   7,1 
8 Bre me n/ Bre me rha ve n (2) 5,6 
9 He ilb ro nn  4,7 
10 Sa a rlo uis-Dilling e n 3,8 
12 Ge b ie t Be rlin 3,7 
13 Ma rl (Rhe in-He rne -Ka na l) 3,7 
14 Fra nkfurt/ Ma in 3,5 
a lle  de utsc he n Binne nhä fe n 277,6 
d a vo n Be la d ung e n 113,6 
(1) Hä fe n im Be re ic h d e r WSD Süd we st sie he  
Bild  6-1 
(2) nur Binne nsc hiffsumsc hla g  
Que lle : Sta tistisc he s Bund e sa mt, Re ihe  8/ 4 
7    Conta ine rtra nsporte  mit Binne nsc hiffe n 
in 1000 TEU (Twe nty Foot Equiva le nt Unit) 
Ja hr De utsc h-  
la nd 
Rhe in-  
g e bie t 
Rhe in 
1975 10 . . 
1980 80 . . 
1985 210 . . 
1990 400 . . 
1995 749 602 562 
1996 861 696 651 
1997 919 737 680 
1998 973 797 734 
1999 1114 921 850 
2000 1.358 1.091 1.014 
2001 1.423 1.155 1.077 
2002 1.519 1.233 1.154 
2003 1.655 1.326 1.246 
2004 1.943 1.551 1.457 
2005 2.110 1.708 1.616 (1.236)(1) 
2006 2.079 1.685 1.583 (1.172)(1) 
Que lle n: b is 1994 De utsc he  Ve rke hrsze itung ,   
a b  1995 DESTATIS, Re ihe  8/ 4 
(1) in Kla mme rn: Mitte lrhe in 
2    Fra c htsc hiffs-  und Güte rve rke hr 2006  
 Rhe in und Ne be nwa sse rstra ße n 
fe stg e ste llt be i 
Güte rsc hiffe  da von La dung  
Anza hl La dung  
Mio . t 
zu Be rg  
%  
zu Ta l 
%  
Emme ric h (Nie d e rrhe in) (1)  195.341 169,1 64,9 35,1 
Ob e rwe se l (Mitte lrhe in) (2) c a . 77.000 66,9 58,0 42,0 
Iffe zhe im (Ob e rrhe in) (3) 28.755 25,8 45,3 54,7 
Frie d ric hsfe ld  (WDK) (5) c a . 23.300 18,5 c a . 63,0 c a . 37,0 
Duisb urg -Me id e ric h (RHK) (5) c a . 19.100 13,5  c a . 52,0 c a . 48,0 
Ko b le nz (Mo se l) (3) 12.032 16,2 61,1 38,9 
Ka nze m (Sa a r) (3) 2.706 3,8 57,9 42,1 
Ko sthe im (Ma in) (4) 22.316 17,8 69,9 30,1 
Fe ud e nhe im (Ne c ka r) (3) 9.808 8,2 64,6 35,4 
WDK = We se l-Da tte ln-Ka na l RHK = Rhe in-He rne -Ka na l 
Que lle n: (1) DESTATIS, Re ihe  8/ 4; (2) DESTATIS; (3) Ve rke hrsb e ric ht d e r WSD Süd we st; (4) 
WSD Süd  in www.e lwis.d e ; (5) Sc hle use nsta tistik d e r WSD We st  
1    Güte rfe rnve rke hr in De utsc hla nd 2006 
Ve rke hrsträ g e r 
Be förde rte  Güte r Ve rke hrsle istung e n 
Mio . t Ante il 
%  
Mrd. 
tkm 
Ante il 
%  
Eise nb a hn  (1)  342,8 15,2 105,8 18,0 
Stra ße ng üte rve rke hr (4) 1.580,2 69,9 401,1 68,4 
Ve rke hr a uf de n Wa sse rstra ße n de s 
Bunde sg e bie te s 2006 (2) 
243,5  10,8 64,0 10,9 
mit de utsc he n Sc hiffe n (2) 82,0 33,6 20,6 32,2 
mit ausländisc he n Sc hiffe n (2) 161,5 66,4 43,4 67,8 
im g re nzüb e rsc hre ite nde n Ve rke hr 
(Empfang , Ve rsand, Transit (2)) 
186,3 76,5 52,7 82,3 
Rhe in 2006 (3) 206,7  84,9 43,4  67,8 
Ro hö lro hrfe rnle itung e n  (1) 94,2 4,1 15,8 2,7 
Ge sa mt  2.260,7 100,0 586,7 100,0 
Que lle n: (1) Sta tistisc he s Bund e sa mt (www.d e sta tis.d e ); (2) DESTATIS, Fa c hse rie  8/ Re ihe  4; (3) Ze nt-
ra lko mmissio n für d ie  Rhe insc hifffa hrt (ZKR) −  so g . tra d itio ne lle r Rhe inve rke hr zwisc he n Rhe infe ld e n 
b e i Ba se l und  Emme ric h/ Lo b ith; (4)  LKW o hne  Na hve rke hr (b is 50 km) d e utsc he r Fa hrze ug e ; vo r-
lä ufig e  Za hle n: Ve rke hr 2005 lt. DESTATIS Re ihe  8/ 4 + 5,9 % Ste ig e rung  lt. BA f. Güte rve rke hr; 
3    Aufte ilung  de r in De utsc hla nd be förde rte n Güte r (t) na c h Fla g g e n in Proze nt 2006 
fe stg e ste llt be i  NL D B CH F L übr. 
Emme ric h (Rhe in) (2) 68,4 18,9 8,7 1,6 0,7  1,7 
Iffe zhe im  Rhe in) (1) 50,1 32,8 10,9 4,7 0,9 0,0 0,6 
Ko b le nz (Mo se l) (1) 51,0 16,7 24,8 3,1 3,6 0,6 0,2 
Ka nze m (Sa a r)  (1) 54,4 21,3 10,1 0,1 13,4 0,6 0,1 
Ko sthe im (Ma in) (3) 38,0 53,0 5,0 1,0   3,0 
Fe ud e nhe im (Ne c ka r) (1) 30,7 63,9 2,8 1,0 0,7 0,4 0,1 
a lle  Binne nwa sse rstra ße n (2) 53,7 33,7 7,0 1,4 0,6 0,4 3,2 
Que lle n: (1) Ve rke hrsb e ric ht d e r WSD Süd we st; (2) DESTATIS, Re ihe  8/ 4; (3) WSD Süd  in 
www.e lwis.d e   
4    Fa hrze ug be sta nd de r Binne nsc hifffa hrt 
Fa hrze ug g a ttung  
Mitte l-  und 
We ste uropa  (1) 
31.12.2005 
De utsc hla nd (2) 
31.12.2006 
Anza hl Mio . TT Anza hl Mio . TT 
Güte rmo to rsc hiffe    6.264 5,969 902 1,081 
Ta nkmo to rsc hiffe  1.393 1,872 375 0,620 
Güte rsc hub le ic hte r  3.222 3,187 901 0,863 
Ta nksc hub le ic hte r 198 0,291 47 0,053 
Güte rsc hle p p kä hne    66 0,047 
Ta nksc hle p p kä hne    12 0,003 
Trä g e rsc hiffsle ic hte r   112 0,086 
zusa mme n Fra c htsc hiffe  11.077 11,319 2.415 2,753 
Sc hle p p b o o te  688  146  
Sc hub b o o te  und  
Sc hub sc hle p p b o o te  
1.336  297  
Sc hute n    542  
Bunke rb o o te  und   
Bilg e ne ntö le rb o o te  
  114  
Ba rka sse n   285  
zusa mme n sonstig e  Sc hiffe  2.024  1.384  
Ta g e sa usflug sc hiffe  2.203  955  
Fa hrg a stka b ine nsc hiffe  365  58  
zusa mme n Fa hrg a stsc hiffe  2.568  1.013  
insg e sa mt Binne nflotte  15.669  4.812  
(1) Que lle : ZKR (Binne nflo tte  vo n D, A, B, F, L, NL, C H, PL, CZ, SK, H) 
(2) Que lle : WSD Süd we st – Ze ntra le  Binne nsc hiffsb e sta nd sd a te i (De utsc hla nd ) 
TT = Tra g fä hig ke itsto nne n  
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Gau-Odernheim
MAINZ
G e ne re lle  Eig nung  d e r süd d e utsc he n  Binne nsc hifffa hrtsstra ße n für 
d e n Co nta ine rtra nsp o rt (b e la d e ne  Co nta ine rla g e n − b e zo g e n a uf 
HSW) 
Co nta ine rsc hiff „ Ze mb la “ , Nie d e rla nd e  
135 m la ng , 17,40 m b re it  
Bild : M. Putzsc hke  
Im Be re ic h d e r Co nta ine rb e fö rd e rung  ist e s g e lung e n, inne rha lb  e ine r ve rg le ic hswe ise  kurze n Ze itsp a nne  im Hinte rla nd ve rke hr d e r 
Rhe inmünd ung shä fe n b e trä c htlic he  Ma rkta nte ile  für d ie  Binne nsc hifffa hrt zu g e winne n. Entla ng  d e r “Rhe insc hie ne ”  ka nn d ie  Bin-
ne nsc hifffa hrt ihre  Syste mvo rte ile  a ussp ie le n, ind e m sie  Co nta ine rtra nsp o rte  a uf d e n a ufko mme nssta rke n Re la tio ne n zwisc he n 
d e n Ba llung srä ume n im Einzug sb e re ic h d e s Rhe ins a uf d e r e ine n Se ite  und  d e n ARA-Se e hä fe n (Antwe rp e n – Ro tte rd a m – Amste r-
d a m) b ünd e lt und  d a mit ho c hwe rtig e  Stüc kg üte r e ffizie nt und  sc hne ll tra nsp o rtie rt. 
De r we ltwe ite  Sie g e szug  d e s Co nta ine rs ko mmt nic ht vo n ung e fä hr, d e nn d e r Einsa tz d ie se r g e no rmte n Be fö rd e rung sb e hä lte r b ie -
te t e rhe b lic he  Vo rte ile : 
> Die  Wa re n müsse n b e im We c hse l vo n e ine m Ve rke hrsträ g e r a uf e ine n a nd e re n nic ht me hr umg e la d e n we rd e n, so nd e rn d e r 
Co nta ine r wird  ste ts a ls Ga nze s b e fö rd e rt. Da d urc h we rd e n d ie  Umla ufze ite n e rhe b lic h ve rkürzt („ Fro m fa c to ry flo o r to  c usto -
me rs d o o r“ ).  
> Die  sta nd a rd isie rte n Ab me ssung e n d e r ISO-Co nta ine r sind  p rä d e stinie rt für e ine n we ltwe ite n Einsa tz in trimo d a le n Lo g istikke tte n 
[(Binne n-/ Se e -Sc hiff) – Stra ße  – Sc hie ne )]. (ISO = Inte rna tio na l Sta nd a rd isa tio n Org a nisa tio n) 
> Die  Fra c htko ste n für d ie  Be fö rd e rung  d e r Güte r in Co nta ine rn sind  ve rg le ic hswe ise  nie d rig , so  d a ss d ie  Wa re n we ltwe it in e twa  
zu g le ic he n Ko nd itio ne n a ng e b o te n we rd e n kö nne n. (Durc hsc hnittlic h sind  nur e twa  3 % d e s Ve rka ufsp re ise s Se e fra c htko ste n). 
> Die  „Co nta ine risie rung “  re d uzie rt d ie  La d ung ssc hä d e n und  d e n La d ung sd ie b sta hl. 
Binne n-Co nta ine rsc hiffe  a uf d e m Rhe in kö nne n b is zu 470 TEU in se c hs Bre ite n und  b is zu vie r (fünf) La g e n, e ntsp re c he nd e  Brü-
c ke nd urc hfa hrtshö he n vo ra usg e se tzt, tra nsp o rtie re n. 
 
1 Mic ha e l Putzsc hke , WSD Süd we st: Ha pp y Birthd a y, Co nta ine r − 50 Ja hre  Co nta ine risie rung s; in „ Info rma tio ne n 2006“ , WSD Süd we st und  in 
„De r Ing e nie ur d e r Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsve rwa ltung  (IWSV)“ , 5/ 2007 
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Entwic klung  d e s Co nta ine rve rke hrs in De utsc hla nd  mit Binne nsc hiffe n  
(Ta b e lle  5-10/ 7 
0
500.000
1.000.000
1.500.000
2.000.000
2.500.000
19
75
19
77
19
79
19
81
19
83
19
85
19
87
19
89
19
91
19
93
19
95
19
97
19
99
20
01
20
03
20
05
Jahr
TE
U
Alle Binnenschifffahrtsstraßen Rheingebiet Rhein
 
 II   Binne nsc hifffa hrt  6   Binne nsc hifffa hrt im Be re ic h d e r WSD Süd we st 61 
6   BINNENSCHIFFFAHRT IM BEREICH DER WSD SÜDWEST 
Der Güter- und Schiffsdurchgang wird an den Schleusen 
Iffezheim (Rhein), Feudenheim (Neckar), Koblenz (Mosel) 
und Kanzem (Saar) erfasst. Am Mittelrhein gab es bis 
1996 am Wahrschauposten Betteck bzw. in der Revierzen-
trale Oberwesel eine Schiffszählstelle. Diese Zählung wur-
de 1997 eingestellt. Seit 2003 stellt das Statistische Bun-
desamt Daten über den Güterverkehr (nicht über den 
Schiffsverkehr) für die Schnittstelle Bingen zur Verfügung 
(siehe Bilder 6-4 bis 6-8 und zugehörige Tabellen 6-9 und 
6-10). 
6.1 GÜTERSTRÖME 
Im Güterverkehr des Rheins und seiner Nebenflüsse domi-
nieren der Empfang aus dem Ausland und der Transit. Die 
Güterströme in der Gebirgsstrecke verteilten sich 2005 wie 
folgt (für 2006 noch keine Zahlen): 
Gesamtverkehr 62,8 Mio. t 
davon: 
> innerdeutscher Verkehr 8,7 Mio. t 
> grenzüberschreitender Versand 14,2 Mio. t 
> grenzüberschreitender Empfang 24,5 Mio. t 
> Transit 15,4 Mio. t 
Die wichtigsten Güterströme auf dem Rhein im Bereich 
der WSD Südwest sind:  
> Erdöl, Mineralölerzeugnisse und Gase aus den Rhein-
mündungshäfen und vom Niederrhein (Wesseling) zu 
Berg sowie von Karlsruhe zu Berg und zu Tal 
> Importkohle und Eisenerz aus den Rheinmündungshä-
fen zu Berg 
> Chemische Erzeugnisse und Düngemittel aus Basel, 
Ludwigshafen und vom Main zu Tal 
> Baustoffe (Kies) vom Oberrhein zu Tal 
In der Rheinstrecke Bingen − Koblenz wurden 2006 rd. 
66,9 Mio. t Güter transportiert, davon 58 % zu Berg. Bei 
den Güterarten stehen „Erdöl, Mineralölerzeugnisse und 
Gase“ an erster Stelle, gefolgt von  „Sonstige Güter und 
Container“. Hierin spiegelt sich der starke Aufschwung des 
Containerverkehrs.  
In der Rheinstrecke Koblenz − Rolandseck vereinigen 
sich die Verkehrsströme des Gebirgsrheins und der Mosel 
(der Verkehr aus der Mosel rheinaufwärts ist gering). In 
dieser Strecke wurden 2006 rd. 50 Mio. t/Jahr in der Berg-
fahrt und rd. 33 Mio. t/Jahr in der Talfahrt transportiert. 
Am Oberrhein passierten 2006 rd. 25,8 Mio. t die 
Schleuse Iffezheim, wobei die Talschifffahrt überwog. Die 
mit Abstand wichtigsten Güterarten sind hier Kies zu Tal 
und Mineralölerzeugnisse zu Berg. 
Auf dem Neckar wurden 2006 rd. 8,2 Mio. t Güter 
durch die Schleuse Feudenheim transportiert. Zwei Drittel 
davon ging zu Berg. Hauptgüter sind Baustoffe (Kies) und 
Kohle zu Berg sowie Salz von Heilbronn zu Tal. Die Ab-
wärtsentwicklung des Neckarverkehrs ist seit 2005 zum 
Stillstand gekommen. 
Auch auf der Mosel mit insgesamt 16,2 Mio. t im Jahr 
2006 überwiegt der Bergverkehr. Eisenerz und Kohle ge-
hen in das lothringische Industriegebiet bei Thionville und 
nach Dillingen an der Saar. In der Talfahrt sind landwirt-
schaftliche Erzeugnisse und Eisen die wichtigsten Güterar-
ten.1 
Da die Flüssigphase der Erzverhüttung im Saarland heu-
te in Dillingen konzentriert ist, ist der Hafen Saarlouis-
Dillingen mit 3,8 Mio. t Gütern im Jahr 2006 auch Ziel und 
Quelle der bedeutendsten Güterströme auf der Saar, näm-
lich Eisenerz, Petrolkoks und Kohle/Koks zu Berg und Ei-
sen zu Tal. Infolge des Rückganges des saarländischen 
Kohlebergbaus wird ein Anwachsen der Transporte von 
Importkohle zum Saarland erwartet.  
6.2 FRACHTSCHIFFSVERKEHR 
Die gestiegene Verkehrsleistung kann heute mit weniger 
Schiffen als in den 1960er Jahren erbracht werden. Dies 
liegt daran, dass alte Schiffe Jahrzehnte lang abgewrackt 
wurden und die Neubauten größer sind und schneller fah-
ren. Besonders deutlich ist dies auf dem Rhein und dem 
Neckar, wo sich die Zahl der Schiffsbewegungen nahezu 
halbiert hat. Auf der Mosel ist diese Tendenz weniger aus-
geprägt, weil dort von Anfang (1964) an sehr viele Schub-
verbände und große Schiffe verkehrten und weil außerdem 
1988 zusätzlicher Verkehr mit der Vollendung des Saar-
ausbaus auf die Mosel kam. 
In der Gebirgsstrecke des Rheins fuhren 2006 etwa 
77.000 Güterschiffe im Jahr bzw. 210 Schiffe am Tag.2 
Die Wasserstraßen im Bereich der WSD Südwest hatten 
2006 einen Anteil von 35 % an der Gesamtverkehrsleis-
tung der Binnenschifffahrt auf den deutschen Wasserstra-
ßen (Tabelle 6-2). 
6.3  HÄFEN 
Im Bereich der WSD Südwest wurden 2006 etwa 60 Mio. t 
Güter in den Häfen und größeren Umschlagstellen umge-
schlagen. Zum Verkehr trugen auch die benachbarten fran-
zösischen, schweizerischen und luxemburgischen Häfen 
wesentlich bei (Bild 6-1). 
Die deutschen Häfen Mannheim und Ludwigshafen, die 
„Besten im Südwesten“, liegen auch geographisch dicht 
beieinander. Neben Mannheim konnte 2006 auch Lud-
wigshafen deutlich an den „Rheinhäfen beider Basel“ (CH) 
vorbeiziehen; beide deutschen Häfen verfehlten aber eben-
so deutlich das Ergebnis von Straßburg (F), dem um-
schlagstärksten Hafen im grenzüberschreitenden Rheinge-
                                                          
1 Sven Henneboel; WSA Koblenz: Aktuelle Entwicklungen im 
Schiffsverkehr auf der Mosel; in „Informationen 2003“, WSD Süd-
west 
2 Abgeschätzt aus der Gütermenge von 66,9 Mio. t im Jahr 2006 in 
Oberwesel und der mittleren Beladung eines Schiffes in Emmerich 
bzw. Iffezheim von 870 t/Schiff (Leerschiffe eingerechnet mit der 
Annahme: gleicher Leerschiffsanteil) 
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6-1   Die  wic htig ste n Hä fe n im Be re ic h d e r Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsd i-
re ktio n Süd we st mit ihre m Ja hre sumsc hla g  (2006) in Mio . t  
Ka rte : Fa c hste lle  Ve rme ssung , Ka rte n b e i d e r WSD Süd we st 
biet. Karlsruhe liegt weiter auf Platz 3 im Südwesten, ge-
folgt von Heilbronn am Neckar.  
Wichtigster deutscher Moselhafen ist Trier, der seit 
2005 nun schon zum 2. Male die magische Umschlaggren-
ze von 1 Mio. t überschreiten konnte. Die Haupthäfen an 
der Mosel liegen jedoch in Luxemburg (Mertert) und 
Frankreich (Thionville-Illange, Metz).  
Der Hafen Saarlouis-Dillingen bleibt an deutscher Mo-
sel und Saar uneingeschränkt die Nr. 1.  
6.4 SCHIFFS- UND VERBANDSABMESSUNGEN1 
Auf dem Rhein beträgt die maximale Abmessung (Län-
ge/Breite) von Einzelfahrzeugen nach § 11.01 RheinSchPV  
135/22,80 m. Die maximale Verbandsabmessung (Schub-
verband und gekuppelte Fahrzeuge) nach § 11.02 
RheinSchPV) ist:  
> zwischen Basel und Iffezheim 183/22,80 m 
> zwischen Iffezheim und Lorch  
− 193/22,90 m in langer Formation in der Berg- und 
Talfahrt  
− 153/34,35 m in breiter Formation zusätzlich in der 
Talfahrt (Karlsruhe – Lorch) 
> zwischen Lorch und St. Goar 
− 186,50/22,90 m in der Bergfahrt 
− 116,50/22,90 m in der Talfahrt 
> zwischen St. Goar und Bad Salzig 193/22,90 m 
in der Bergfahrt und der Talfahrt (zusätzlich 
153/34,35 m in der Talfahrt) 
> zwischen Bad Salzig und Rolandseck  
− 269,50/22,90 m in langer Formation in der 
Bergfahrt 
− 193/34,35 m in breiter Formation in der Tal-
fahrt. 
Auf dem Neckar sind die Schiffsabmessungen 
durch die Schleusen auf 105/11,45 m begrenzt  
(§ 10.02 BinSchStrO). 
Auf der Mosel verkehren Einzelfahrzeuge von 
110/11,45 m und Verbände von 172,10/11,45 m 
nach § 8.01 MoselSchPV. Mit schifffahrtspolizeili-
cher Erlaubnis verkehren auch Einzelfahrer von 
135/11,45 m. 
Auf der ausgebauten Strecke der Saar (Wasser-
straßenklasse Vb) verkehren Einzelfahrzeuge von 
110/11,45 m und Verbände bis 185/11,45 m nach § 
20.02 BinSchStrO. Mit Sondergenehmigung fahren 
bis Dillingen auch Einzelfahrer von 135/11,45 m.  
Auf allen Wasserstraßen gibt es örtliche Sonder-
regelungen. 
Die zulässige Fahrzeugbreite wurde gegenüber 
der Klassifizierung von 11,40 m auf 11,45 m er-
höht, weil dann 4 Container mit noch ausreichender 
Gangbordbreite nebeneinander aufgestellt werden 
können. 
                                                          
1 Aus den zulässigen Verbandsabmessungen ergeben sich  
die Anzahl der Schubleichter und deren Anordnung im  
Verband; siehe hierzu Bild 3-5 „Klassifizierung der  
Wasserstraßen“ 
6.5 SPORTSCHIFFFAHRT 
Die schönen Flüsse im Bereich der WSD Südwest sind ein 
Eldorado für Sportschiffer. Die Lahn hat sogar nach dem 
Ende der Güterschifffahrt im Jahr 1981 durch die Sport-
schifffahrt einen ganz neuen Stellenwert erhalten. 
Auf dem Internetportal www.elwis.de finden sich unter 
der Rubrik „Freizeitschifffahrt“ zahlreiche Merkblätter des 
BMVBS und der WSÄ zur Sportschifffahrt. 
6.6 FAHRGASTSCHIFFFAHRT  
(Tab. 6-11 und Bild/Tab. 6-12) 
Die landschaftlichen Schönheiten der Mittelgebirgsflüsse 
haben dazu beigetragen, dass die Fahrgastschifffahrt im 
Bereich der WSD Südwest eine wichtige Rolle spielt. 
Schwerpunkte der Ausflugschifffahrt sind  
> die Gebirgsstrecke des Rheins Bingen – Koblenz 
> die Bereiche um Cochem und Bernkastel an der Mosel 
> der Bereich Bad Ems an der Lahn 
> der Bereich Heidelberg – Eberbach am Neckar 
Kabinenschiffe verkehren auf dem Rhein bis Basel und auf 
der Mosel bis Trier. 
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6- 4   Mitte lrhe in 
Verkehr na c h Ha uptg ütera rte n 2005
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6- 3    Einste llung  de r Sc hifffa hrt infolg e  Hoc hwa sse r, 
Eis, Re pa ra ture n, Sc hiffsha va rie n 1996 -  2005 
Wa sse rstra ße  Ta g e  /  Ja hr 
Nie d e rrhe in  2,4 
Mitte lrhe in  1,9 
Ob e rrhe in  5,9 
Ne c ka r  14,1 
Mo se l  10,8 
Sa a r   8,5 
Que lle : Antwo rt d e r Bund e sre g ie rung  a uf e ine  
kle ine  Anfra g e  im De utsc he n Bund e sta g , Se p -
te mb e r 2006 
6- 2   Ve rke hrsle istung  de r Binne nsc hifffa hrt im Be re ic h de r WSD Südwe st 2006 
Stre c ke   km Mio . t Mrd. tkm 
Rhe in (1) Ro la ndse c k − Ko b le nz  47,7 83 3,96 
 Ko b le nz − Bing e n  63,0 67 4,22 
 Bing e n – unte rha lb  Ma nnhe im 4,86 
 unte rha lb  Ma nnhe im − Ne ub urg we ie r  2,91 
 Ne ub urg we ie r − Stra ßb urg   1,37 
Mo se l (2) 3,90 
Sa a r (2) 0,23 
Ne c ka r (2) 1,09 
Summe  WSD Südwe st 22,54 
Alle  Binne nsc hifffa hrtsstra ße n  64,00 
Ante il WSD Südwe st 35,2 %  
(1) Sta tistisc he s Bund e sa mt   (2) Ve rke hrsb e ric ht 2006 d e r WSD Süd we st 
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6- 5   O be rrhe in 
Sc hiffs-  und G üterverkehr 1955 b is 2006
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6- 6  Ne c ka r 
Fla g g ena nte ile  Ne c ka r 2006 Fe ude nheim
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6- 7   Mose l 
Verkehr na c h Ha uptg ütera rten 2006
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6- 8   Sa a r 
Fla g g ena nte ile  2006 Ka nzem 
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6- 9   Fra c htsc hiffs-  und G üte rve rke hr im Be re ic h de r WSD Südwe st 1955 -  2006 
Ja hr 
O be rrhe in (Iffe zhe im) Mitte lrhe in (Obe rwe se l) Ne c ka r (Fe ude nhe im) Mose l (Koble nz Sa a r (Ka nze m) 
Sc hi
ffe  
1.000 t G üte r  Sc hiffe  1.000 t G üte r Sc hiff
e  
1.000 t G üte r Sc h
iffe  
1.000 t G üte r Sc h
iffe  
1.000 t G üte r 
Be rg  Ta l Be rg  Ta l Be rg  Ta l Be rg  Ta l Be rg  Ta l 
1955  7.054 5.244  29.387 9.991 16.834         
1956  9.106 4.957  35.086 9.837 18.336         
1957  9.180 4.338  36.360 10.399 20.362 5.907 1.254       
1958  8.468 4.905  35.371 10.715 23.356 6.725 1.205       
1959  7.764 5.059  34.596 11.611 29.598 7.528 1.218       
1960 35.308 9.766 6.465 127.229 44.607 13.529 33.850 10.204 1.448       
1961 38.773 9.883 6.331 131.404 45.382 13.266 34.500 10.257 1.397       
1962 39.850 9.739 6.038 139.030 44.992 11.942 35.805 10.119 1.367       
1963 40.888 10.434 8.501 121.205 44.319 12.189 31.598 10.067 1.363       
1964 50.358 8.523 9.869 144.532 41.664 13.087 36.328 10.267 1.630 4.924 835 567    
1965 50.732 8.820 14.001 114.615 41.661 14.956 32.917 10.851 1.678 8.075 2.669 1.930    
1966 57.728 9.029 17.297 108.027 40.636 16.676 31.625 10.468 1.970 10.074 3.492 2.298    
1967 65.037 8.880 19.364 105.914 38.008 18.937 30.618 9.803 1.944 12.115 4.267 2.888    
1968 63.828 9.015 20.476 96.977 35.087 19.293 32.827 11.394 1.973 14.089 5.054 3.464    
1969 65.750 9.251 18.693 100.930 35.122 17.020 32.738 11.179 1.930 15.606 5.900 3.536    
1970 63.881 10.087 21.106 89.851 34.026 17.564 30.756 11.434 2.148 16.807 6.928 3.799    
1971 68.102 8.532 17.698 108.809 33.163 14.178 32.241 9.988 1.944 17.653 5.850 3.732    
1972 59.285 7.833 17.577 104.951 31.244 13.897 32.502 10.096 2.089 18.954 5.316 3.899    
1973 60.610 9.139 18.757 93.463 32.153 15.880 29.863 10.796 2.305 18.040 6.313 4.250    
1974 47.327 9.627 17.635 83.622 32.009 17.637 24.597 9.447 2.407 18.367 7.790 4.407    
1975 46.794 8.616 16.899 73.385 29.512 17.627 23.070 9.077 1.978 18.491 7.191 3.716    
1976 49.500 8.285 14.362 91.992 30.512 15.465 25.612 8.948 2.245 16.936 6.595 3.972    
1977 41.339 9.700 16.133 75.110 31.041 17.728 21.910 8.991 2.329 14.816 7.066 4.294    
1978 45.006 9.877 16.675 74.852 33.043 16.233 21.220 8.965 2.115 13.976 6.290 4.803    
1979 41.338 10.918 16.420 71.389 32.780 17.755 21.570 9.867 2.389 14.815 7.342 4.855    
1980 40.504 11.895 15.637 68.152 32.812 18.022 20.311 9.445 2.281 14.033 7.126 4.533    
1981 36.601 10.664 15.197 62.354 31.041 17.346 18.042 8.741 2.119 11.932 6.031 4.243    
1982 34.611 9.829 14.847 60.620 31.456 17.656 16.806 8.089 2.286 11.913 6.097 4.105    
1983 37.920 9.962 15.249 62.314 30.568 16.243 17.115 8.126 2.295 11.365 5.549 4.165    
1984 36.252 10.838 15.374 61.597 29.820 15.761 16.616 8.247 2.681 11.278 5.791 4.445    
1985 34.224 9.822 13.318 58.871 29.201 13.394 15.611 7.192 2.742 12.152 5.720 4.735    
1986 37.032 11.541 15.077 61.888 34.445 14.943 15.899 8.124 2.855 11.554 6.063 4.235    
1987 35.483 11.201 15.933 59.167 30.892 14.770 14.879 7.759 2.861 10.673 5.347 4.065    
1988 37.129 11.200 17.286 59.492 30.918 16.190 14.524 7.858 2.843 15.488 8.782 5.744 2.487 1.771 333 
1989 41.134 11.808 16.853 64.312 30.467 16.419 15.427 7.776 2.894 18.970 10.780 5.632 4.959 3.409 788 
1990 40.597 12.077 16.649 67.826 32.693 17.110 15.525 8.135 2.859 16.898 9.935 5.239 4.534 3.139 658 
1991 37.566 11.045 15.841 65.114 31.215 15.552 14.295 7.984 2.586 17.416 10.255 4.957 4.577 3.119 724 
1992 38.355 11.727 16.736 62.756 31.985 16.916 16.063 9.050 2.878 17.032 10.886 4.929 4.421 3.175 773 
1993 36.315 11.749 15.475 58.957 30.560 16.612 13.796 7.625 2.687 16.142 9.764 5.902 4.225 3.052 908 
1994 34.844 12.521 15.838 60.235 33.921 18.791 13.379 7.885 2.724 15.521 10.215 5.339 4.365 3.371 686 
1995 33.335 12.574 15.699 66.552 38.843 20.832 12.756 7.552 2.543 14.989 10.268 5.150 4.009 3.069 668 
1996 34.315 11.486 14.881 68.872 38.064 20.108 13.405 7.320 2.854 14.177 9.247 5.471 4.060 2.938 823 
1997 34.495 11.655 14.830  43.598 20.205 12.674 6.865 2.743 14.469 9.185 5.814 3.775 2.713 747 
1998 33.998 12.687 15.482    12.661 7.451 2.923 14.758 9.830 5.713 3.661 2.883 726 
1999 29.711 12.461 15.062    11.262 6.899 2.956 13.347 9.402 5.647 2.909 2.559 713 
2000 32.366 13.354 17.512    11.118 6.833 2.648 13.023 10.185 5.819 3.633 3.306 596 
2001 30.801 13.546 16.023    10.645 6.441 2.644 12.616 9.911 5.481 2.529 2.329 745 
2002 30.021 13.241 15.945    10.197 6.142 2.708 11.315 9.288 4.910 2.015 1.885 605 
2003 32.164 11.906 13.289  37.894 20.594 10.721 5.455 2.455 11.503 8.158 4.788 2.045 1.648 746 
2004 31.057 12.469 14.759 c a . 75.000 40.161 23.535 9.264 4.971 2.674 12.164 9.833 5.142 2.419 2.160 819 
2005 30.803 12.643 13.211 c a . 74.000 38.943 23.921 10.751 5.602 2.859 11.229 8.897 5.138 2.060 1.692 1.096 
2006 28.755 11.737 14.087 c a . 77.000 38.812 28.102 9.808 5.324 2.914 12.032 9.914 6.256 2.706 2.205 1.598 
Que lle n: Ve rke hrsb e ric hte  d e r WSD Süd we st, Sta tistisc he s Bund e sa mt (Mitte lrhe in)  
6- 10   Ve rke hr na c h Ha uptg üte ra rte n a uf de n Wa sse rstra ße n de r WSD Südwe st 2006 (2005) in 1.000 t 
Güte ra rt Mitte lrhe in 2005 
 (Obe rwe se l)  
Obe rrhe in 2006 
(Iffe zhe im) 
Ne c ka r 2006 
 (Fe ude nhe im) 
Mose l 2006 
(Koble nz) 
Sa a r 2006 
 (Ka nze m) 
 Be rg  und Ta l Be rg  Ta l Be rg  Ta l Be rg  Ta l Be rg  Ta l 
0 La nd - und  fo rstwirtsc ha ftlic he  Erze ug nisse  4.142 487 1.475 18 112 6 2.076 0 0 
1 And e re  Na hrung s- und  Futte rmitte l 5.301 1.132 277 149 181 2 1.049 0 0 
2 Fe ste  mine ra lisc he  Bre nnsto ffe  (Ko hle ) 7.469 309 3 1.625 2 5.198 118 1.176 84 
3 Erd ö l, Mine ra lö le rze ug nisse , Ga se  14.342 4.286 1.098 320 39 1.493 0 132 0 
4 Erze  und  Me ta lla b fä lle  0 0 0 14 417 2.212 241 807 66 
4a  Eise ne rze  1.217 55 3 0 0 0 0 0  
4b  So nstig e  Erze  und  Me ta lla b fä lle  1.712 1.533 35 0 0 0 0 0  
5 Eise n, Sta hl, NE-Me ta lle  2.447 934 578 264 0 212 1.787 38 984 
6a  Kie s, Sa nd , Bimskie s  4.860 0 0 2.049 84 184 394 12 378 
6b  Sa lz, Sc hwe fe lkie s 817 0 0 0 1.737 61 0 0 0 
6c  Ste ine , Erd e n, e insc hl. Ba usto ffe  3.077 382 8.800 240 321 194 572 31 80 
7 Düng e mitte l 2.364 427 52 260 2 272 4 5 0 
8 c he misc he  Erze ug nisse  6.644 699 267 383 1 73 1 1 0 
9 so nstig e  Ha lb - und  Fe rtig wa re n 8.472 1.494 1.500 1 21 6 13 2 7 
Summe  62.863 11.737 14.087 5.324 2.914 9.914 6.256 2.205 1.598 
Que lle : Sta tistisc he s Bund e sa mt (Mitte lrhe in), so nst Ve rke hrsb e ric ht d e r WSD Süd we st 2006 
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Entwic klung  de r Fa hrg a stsc hifffa hrt im Be re ic h de r WSD Südwe st
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6- 11   Ta g e sa usflug sc hiffe  und Ka bine nsc hiffe  im Be re ic h de r WSD Südwe st 2006 
Bunde sla nd Ta g e sa usflug sc hifffa hrt Ka bine nsc hifffa hrt 
 Unte rne hme n Sc hiffe  zug e la sse ne  
Pe rsone nza hl 
Unte rne hme n Sc hiffe  zug e la sse ne  
Be tte nka pa zitä t 
 Anza hl  
Rhe inla nd -Pfa lz  88  88  25.239  13  13  1.822 
Sa a rla nd   5  5  830  1  1  6 
Ba d e n-Württe mb e rg   60  60  18.394  3  3  281 
Ge sa mt  153  153  44.463  17  17  2.109 
Que lle : WSD Süd we st, Ze ntra le  Binne nsc hiffsb e sta nd sd a te i (o hne  He ssisc he  Rhe inse ite ) 
6- 12   Entwic klung  de r Fa hrg a stsc hifffa hrt im Be re ic h de r WSD Südwe st (Ta g e sa usflug sc hiffe  und Ka bine nsc hiffe ) 
Ja hr Iffe zhe im  (R) Ba nke c k (R ) Fe ude nhe im (N) He ide lbe rg  (N) Hofe n (N) Koble nz (M) Fa nke l (M) Ze lting e n (M) Ka nze m (S) 
1975  6.614 436   2.413  2.090  
1976  4.988 371   2.443  2.435  
1977  4.687 303   2.777 2.567 2.756  
1978  4.926 263   2.485 2.698 2.873  
1979  5.136 153   2.369 2.771 2.436  
1980  5.151 290   2.584 3.448 2.791  
1981 191 4.938 320   1.887 2.748 2.005  
1982 685 4.672 292   2.277 2.746 1.974  
1983 722 4.441 259   2.210 2.440 1.855  
1984 874 4.335 225   2.049 2.444 1.946  
1985 907 4.584 257 3.078 1.477 2.209 2.233 1.964  
1986 831 4.689 226 3.081 1.450 2.243 2.050 1.830  
1987 831 6.517 241 3.003 1.403 1.802 2.170 2.104  
1988 771 5.986 266 3.191 1.356 1.886 2.489 2.708 9 
1989 745 7.262 232 3.296 1.420 1.930 2.554 3.155 18 
1990 720 7.700 187 3.104 1.494 1.881 2.726 3.010 78 
1991 703 6.256 168 3.072 1.405 1.842 2.688 3.365 97 
1992 767 4.154 174 2.898 1.357 1.848 2.497 3.551 127 
1993 746 4.008 169 2.968 1.408 1.783 2.716 4.107 183 
1994 795 4.165 166 2.819 1.385 1.742 2.559 3.819 203 
1995 856 4.364 185 2.767 1.368 1.564 2.637 3.900 173 
1996 756 3.484 175 2.825 1.364 1.063 2.417 3.747 186 
1997 806  270 3.032 1.425 1.038 2.521 3.795 232 
1998 742  271 2.777 1.343 782 2.365 3.862 142 
1999 687  174 1.823 782 726 1.857 2.767 240 
2000 924  312 2.822 1.418 879 2.594 3.999 264 
2001 960  311 2.705 779 1.816 2.677 4.143 331 
2002 1.021  299 2.446 700 1.691 2.570 4.054 316 
2003 1.043  319 2.308 723 1.794 2.668 4.229 381 
2004 1.150  318 2.691 697 1.714 2.572 4.286 329 
2005 1.242  331 2.876 672 1.832 2.696 4.419 417 
2006 1.299  323 2.800 429 1.644 2.550 4.208 307 
Que lle : WSD Süd we st, De ze rna t Sc hifffa hrt (für Ba nke c k a b  1997 ke ine  Za hle n) 
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7   ADMINISTRATION
7.1  ORGANISATION 
Die Organisationsaufgaben werden in der WSD im Aufga-
benfeld „Organisation“ des Dezernates A und bei den 
WSÄ in den Sachbereichen 1 wahrgenommen (Kap. 
3.2.3.1). 
7.1.1 Innerer Dienst  
Der innere Dienst sorgt für einen reibungslosen Ablauf des 
Bürobetriebes. Hierfür arbeiten die Registratur, der Boten-
dienst, die Vermittlung, der Schreibdienst, die Vervielfälti-
gung, die Bücherei, die Hausmeister und die Kraftfahrer. 
Grundlagen der Arbeit sind die Geschäftsordnungen der 
WSD und der WSÄ. 
7.1.2  Informationstechnik (IT) 
Begriff 
Die IT erstreckt sich auf die Datenverarbeitungstechnik, 
Kommunikationstechnik und Bürotechnik. Sie umfasst Ge-
räte und Verfahren, die auf der Grundlage der Mikroelek-
tronik zur automatisierten Erfassung, Darstellung, Speiche-
rung, Verarbeitung und Übermittlung von Texten, Daten, 
Bildern und Sprache dienen (Erlass des BMVBW vom 
02.11.2000 – EW 26/Z32/02.04.75-77). 
Organisation der IT 
Die IT-Aufgaben in der WSD in Mainz werden durch die 
IT-Fachkräfte 
> IT-Koordinator,  
> Netzwerkadministrator, 
> IT-Systemverwalter und 
> Mitarbeiter in der Systemverwaltung 
wahrgenommen. Der IT-Koordinator übernimmt zentrale 
Aufgaben zur WSD-internen Koordinierung des IT-
Einsatzes und zur Schaffung der IT-Infrastruktur für den 
Betrieb der IT-Verfahren. 
Die Vorgaben der WSD werden in den Ämtern im ope-
rativen Betrieb durch den IT-Systemverwalter umgesetzt. 
Dies umfasst Aufgaben, wie: 
> Bereitstellung von Hard- und Software 
> Betrieb des lokalen Netzes (LAN) mit zugehörigen 
Diensten (E-Mail, Internet etc.) 
> Haushaltsplanung und Haushaltsführung für die IT 
> Beschaffung 
> Betrieb der IT-Verfahren 
> Anwenderbetreuung und -unterstützung 
Die Aufgaben des operativen Betriebes der WSD entspre-
chen jenen bei den Ämtern. 
Die Haushaltsmittel für die IT werden bei der Titel-
gruppe 55 des Kapitels 1203 verwaltet (siehe Tabelle 8-3). 
Zu den Aufgaben der Fachstelle IT in Ilmenau siehe 
Kap. 2.2.11. 
7- 1   Ve rwa ltung svorsc hrifte n de r WSV zur Org a nisa tion 
VV- WSV Nr. Tite l 
11 01 Aufg a b e ng lie de rung sp la n 
11 02 O b je ktka ta lo g  
11 03 Ab kürzung e n und  Numme rnsyste me  für Org a ni-
sa tio nse inhe ite n, te c hnisc he  O b je kte  und  Bun-
d e swa sse rstra ße n 
11 08 Die nsta ussta ttung  * 
11 09 Druc ksa c he nvo rsc hrift * 
11 15 Erla sssa mmlung  Org a nisa tio n, Sic he rhe it, Ö ffe nt-
lic hke itsa rb e it 
11 16 Aufg a b e n und  Zustä nd ig ke ite n d e r Auße n-
b e zirke  
11 18 Aufg a b e n und  Zustä nd ig ke ite n d e r Ba uhö fe  
Org -Le x Org a nisa tio nsle xiko n d e r WSV 
VV- WSD Südwe st 
11-9 Na c hwe is d e r Id e ntnumme rn d e r Bund e swa sse r-
stra ße n im Be zirk d e r WSD Süd we st 
*) wird  zurze it üb e ra rb e ite t b zw. ste ht im Zug e  d e r WSV-Re fo rm zur 
Üb e ra rb e itung  o de r Ab lö sung  a n. 
7- 2   Unte rla g e n in MS- Outlook zu Org a nisa tion und Pe rsona l 
Im ö ffe ntlic he n Ord ne r vo n MS-O utlo o k de s WSD-Ha usne tze s ste -
he n Unte rla g e n zu fo lg e nd e n The me n zur Ve rfüg ung  (Ap ril 2007): 
> Be le g ung  d e r Be sp re c hung szimme r und  d e s IT-Sc hulung s-
ra ume s 
> Ge se tzlic he / ta riflic he  Änd e rung e n 
− Die nstre c ht 
− Re ise ko ste n, Tre nnung sg e ld , Umzug sko ste n 
− Ta rifre c ht 
> Info s 
− Ab we se nhe itsliste  
− Be rufsha ftp flic htve rsic he rung  
− Durc hg a ng sä rzte  
− G rup p e nmitg lie de r 
− Ha ftung  
− Kfz-Einsa tz 
− Ne ue  Be sc hä ftig te  
− Pe g e lstä nd e  
− Sp e ise p la n 
− Ve rsc hie d e ne s (Re c htsc hre ib ung ) 
− Te le fo nve rze ic hnis und  Zimme rb e le g ung  WSD in Ma inz 
> Org a nisa tio n 
− Akte np lä ne  d e r De ze rna te  A, S, M, P, C , R so wie  vo n ZS 
− Da te nsc hutz 
− De ze rna te  
− Die nstve re inb a rung e n (G le ite nde  Arb e itsze it, IT-Nutzung , 
Te le a rb e it) 
− Ge sc hä ftso rd nung  (e insc hl. Ha uso rd nung , Arztb e suc he  
und  Ab we se nhe itsme ld ung , Me rkb la tt Ha usa la rm, Bra nd -
sc hutzo rd nung , Org a nig ra mm Inne re r Aufb a u d e r  WSD) 
− Id e e nma na g e me nt 
− IT (IT-Sic he rhe itsric htlinie  d e r WSD Süd we st) 
− Ko rrup tio nsp rä ve ntio n 
− WSV-Re fo rm 
> Pe rso na l 
− Be a mte  (Arb e itsze itve ro rd nung ) 
− Be ihilfe vo rd ruc k 
− Be urte ilung sric htlinie n 
− Entsc he id ung shilfe  für Be fö rd e rung e n 
− Gle ic hste llung sp la n 
− Pe rso na lma na g e me nt (Link zum WSV-Intra ne t) 
− Ra hme ninte g ra tio nsve re inb a rung  für Sc hwe rb e hind e rte  
− Ste lle na ussc hre ib ung e n 
− Ve rze ic hnisse   
> Pe rso na lra t d e r WSD Süd we st 
> So zia lwe rk d e r WSD 
> Te rminp la nung  (BPR, G PR, Ö PR, Ve rwa ltung ) 
> Ve rze ic hnisse   
− Te le fo nve rze ic hnisse  vo n BAW, BfG , WSDn, WSÄ  
− So nstig e  Ad re sse n und  Te le fo nnummme rn 
− Anfa hrtskizze  zur WSD Süd we st 
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IT-Rahmenkonzept 
Das IT-Rahmenkonzept dokumentiert die Ausgestaltung 
des IT-Einsatzes in der WSV und dient als mittelfristige 
Planungsunterlage. Es orientiert sich an den Vorgaben des 
BMVBS für den behördenübergreifenden Einsatz der In-
formationstechnik. Das IT-Rahmenkonzept wird jährlich 
fortgeschrieben und im WSV-Intranet bereitgestellt. Die 
Federführung für die Fortschreibung hat die Fachstelle IT 
in Ilmenau. 
Die Fachaufgaben der WSV werden durch eingeführte 
IT-Verfahren unterstützt. Ein IT-Verfahren beschreibt die 
informationstechnisch zu unterstützende Fachaufgabe und 
kann aus mehreren IT-Systemen bestehen. IT-Verfahren 
werden durch IT-Projekte vorbereitet. Im IT-Rahmen-
konzept werden IT-Projekte und IT-Verfahren in Form von 
Steckbriefen dokumentiert. Schwerpunkte des IT-
Rahmenkonzeptes bilden IT-Projekte und IT-Verfahren 
mit überregionalem Charakter, welche in der gesamten 
WSV gleichermaßen von Bedeutung sind (Tabelle 7-3). 
Für die Durchführung der IT stehen folgende WSD-
Unterlagen zur Verfügung (Tabelle 7-2): 
> Dienstvereinbarung über den Einsatz und die Nutzung 
netzwerkbasierender Informations- und Kommunikati-
onstechnik in der WSD Südwest (IT-
Dienstvereinbarung) 
> Richtlinie der WSD Südwest für die Planung und 
Durchführung der Sicherheit der Informationstechnik 
im Rahmen informationstechnischer Verfahren (IT-
Sicherheitsrichtlinie WSD Südwest) 
7- 3   IT- Proje kte   und - Ve rfa hre n  de r WSV für 2008 
 lt. IT- Ra hme nkonze pt de r F- IT 
A   ÜBERREGIONALE IT- PROJEKTE UND IT- VERFAHREN 
1    IT- EINSATZ IM ADMINISTRATIVEN BEREICH 
1.1   Pe rsona l 
PVS Pe rso na lve rwa ltung ssyste m d e r WSV VE 
BLN Brutto lo hnna c hwe is (Ka p . 8.2.1) VE 
TMS Tra ve l Ma na g e me nt Syste m d e r WSV PE 
SAF IT-Einsa tz in d e r Aus- und  Fo rtb ild ung  VQ  
1.2   Ha usha lt und Controlling  
 
Co ntro lling syste m d e r WSV  
(SAP R/ 3) (Ka p . 8.2) 
PE 
MPV Mitte lp la nung - und  -ve rwe nd ung  (Ka p . 8.1.5) VE 
HKR Ha usha lts-, Ka sse n- und  Re c hnung swe se n (Ka p . 8.1.5) VE 
1.3    Sc hifffa hrt  
 Amtl. Ke nnze ic he n für Kle infa hrze ug e  (Ka p . 10.1.5) VE 
 ZSUK /  ZBBD (Ka p . 16) VE 
 Sc hiffe rd ie nstb üc he r (Ka p . 10.1.3) PE 
 Sc hiffe rp a te nte  (Ka p . 10.1.3) PE 
SSG   
Stro m- und  sc hifffa hrtsp o lize ilic he  Ge ne hmig ung e n 
(Ka p . 9.9) 
VE 
 Sc hiffsunfa lld a te nb a nk (Ka p . 10.4.1) PE 
 IT-Le istung e n d e r FVT(Ka p . 14) VQ  
1.4   Sonstig e  a dministra tive  Aufg a be ng e bie te  
 Sa c hsta nd sb e ric htsd a te nb a nk VE 
 Druc ksa c he nste lle  d e r WSV VE 
Pa BüWSV Pa p ie ra rme s Büro  in d e r WSV  PE 
 IT-Be sta nd sve rze ic hnis VE 
 Ve rg a b e sta tistik VE 
JURIS Juristisc he s Info rma tio nssyste m (Ka p . 11 + 12) VE 
 e -Ve rg a b e  VE 
 Virtue lle  Po stste lle  WSV VE 
2   IT- EINSATZ IM TECHNISCHEN BEREICH 
2.1   Ba uwe se n 
2.1.1   Be sta ndsdokume nta tion 
DVtU Dig ita le  Ve rwa ltung  te c hnisc he r Unte rla g e n (Ka p . 4.4) PE 
WADABA Wa sse rstra ße nd a te nb a nk (Ka p . 4.4) VE 
 WADABA-We b  VE 
 Ko rro sio nssc hutzd a te nb a nk VE 
Fa Da Ba  Fa hrze ug e  (Ka p . 4.2) PEV 
2.1.2   Insta ndha ltung  und Übe rwa c hung  
IMS Insta nd ha ltung sma na g e me ntsyste m  PQ 
PU Pla nmä ßig e  Unte rha ltung  (Ka p . 9.13.2 − ALWIN −) VE 
MW Ma te ria lwirtsc ha ft (Ka p . 8.2.1) VE 
WSVPRUF Ba uwe rksinsp e ktio n (Ka p . 9.5) PE 
SIB Ba uwe rksp rüfung  na c h DIN 1076 (Ka p . 9.5) VE 
 SIB-Ze ntra linsta lla tio n PE 
2.1.3   CAD- Einsa tz (c ompute r a ide d de sig n)  
Syste m Mic ro sta tio n 
 Dig ita le r Ze ic hnung s- und  Ko nstruktio nsa rb e itsp la tz VQ  
DHP Dig ita le  He rste llung  vo n Pla nunte rla g e n VE 
DAK Dig ita le  Anla g e nka rte  VE 
 Tra ssie rung  d e r Fa hrrinne  VE 
 Dig ita le  Ba uwe rksko nstruktio n VE 
 CAD-Einsa tz im Ma sc hine n- und  Anla g e nb a u VE 
LDOKU Dig ita le  Le itung sd o kume nta tio n VE 
GBB G rund la g e n zur Be me ssung  vo n Bö sc hung ssic he rung e n  PE 
2.1.4    Unte rha ltung , Aus-  und Ne uba u 
AVA 
Aussc hre ib ung , Ve rg a b e  und  Ab re c hnung  vo n Ba ule is-
tung e n 
VE 
 Ba uso ftwa re  VE 
2.2   Ve rme ssung s- , Ka rte n, Lie g e nsc ha fts-  und Pe ilwe se n 
2.2.1   Ge og ra phisc he  Informa tionssyste me  
 G e o d a te nma na g e me nt VQ  
Wa GIS WAGIS GIS-Arb e itsp la tz (Ka p . 9.12) VE 
 WAGIS ze ntra le  Ge o d a te nb a nk VE 
 WSV-Da te nka ta lo g  VE 
2.2.2   Ve rme ssung -  und Pe ilwe se n 
 Ve rme ssung   VQ  
 Ve rme ssung ste c hnisc he r Arb e itsp la tz VE 
 Ve rme ssung ste c hnisc he  Arc hive  VE 
2.2.3   Ka rtog ra phie  
 Ka rte nwe se n VQ  
DBWK Dig ita le  Ka rte nwe rke  d e r BuWa Str (Ka p . 9.12.2) VE 
 PRO GEO -WSV (DBWK++) PE 
2.2.4   Lie g e nsc ha fte n 
 Lie g e nsc ha fte n VQ  
LIS Lie g e nsc ha ftsinfo rma tio nssyste m (Ka p . 9.12.3) VE 
 LIS-Re le a se we c hse l PE 
Wa AGE Wa sse rstra ße na ufsic ht − Aufg a b e n und  G e ne hmig ung e n PE 
2.2.5   Pe ilwe se n  
 Pe ilwe se n VQ  
 Hyd ro g ra p hisc he r Arb e itsp la tz VE 
 Hyd ro g ra p hisc he  Arc hive  VE 
2.3   Ge wä sse rkunde  und Umwe ltsc hutz 
 G e wä sse rkund lic he  Info rma tio nssyste me  (Ka p . 9.11) VQ  
GK-INFO Ze ntra le  g e wä sse rkund lic he  Syste me  VE 
GK-BASIS Ab ruf und  Auswe rtung  g e wä sse rkund lic he r Da te n VE 
GK-APP-Bi G e wä sse rkund lic he  Auswe rtung sve rfa hre n  Binne n VE 
GK-APP-Kü G e wä sse rkund lic he  Auswe rtung sve rfa hre n  Küste  VE 
3   IT_INFRASTRUKTUR (vo n d e r F-IT  e ing e ric hte t und  b e trie b e n) 
3.1   Ze ntra l be trie be ne  Syste mdie nste  de r WSV 
3.2   Ze ntra le  Informa tionssyste me  
 WSV-Inte rna t VE 
 WSV-Intra ne t VE 
4  TELEMATIK 
4.1   Te le ma tikve rfa hre n Küste  (hie r we g g e la sse n) 
4.2   Te le ma tikve rfa hre n Binne n 
ASS Sc hifffa hrtsa b g a b e n und  Sta tistik (Ka p . 10.3) VE 
SIAM ASS Online  PE 
MIB 
Me ld e - und  Info rma tio nssyste m Binne nsc hifffa hrt (Ka p . 
17.3.2) 
VE 
ELWIS 
Ele ktro nisc he s Wa sse rstra ße n-Info rma tio nssyste m (Ka p . 
17.3.5) 
VE 
ARG O 
Ele ktro nisc he s Fa hrrinne n-info rma tio nssyste m (Ka p . 17.3.3 
und  17.3.6) 
VE 
 
5   IT- Proje kte  und IT- Ve rfa hre n de s Ma AGIE- Prog ra mms 1) 
PVS 
Pe rso na l-, Die nstp o ste n- und  Ste lle nve rwa ltung ssyste m 
(Ka p . 7.1.4) 
PE 
VE 
KLR Ko ste n- und  Le istung sre c hnung  (sie he  Ka p . 8.2.2)  
PE, 
VE 
ARIS-BVBS 
We rkze ug g e stützte  G e sc hä ftsp ro ze ssmo d e llie rung  und   
-o p timie rung  (sie he  Ka p . 2.2.24) 
VQ  
 
B   LOKALE IT- PROJEKTE UND - VERFAHREN DER WSD SÜDWEST 
   
 
Vo rsc hle usung sp la n für d ie  Pe rso ne nsc hifffa hrt (Ka p . 
21.6.6) 
V 
BAR Be trie b sa b re c hnung  (Ka p . 8.2.1) V 
 Typ g e ne hmig ung  vo n Die se lmo to re n (Ka p . 16.1)  
1) Ma AGIE  e nthä lt IT-Ve rfa hre n und  IT-Pro je kte , d ie  d e n g a nze n G e sc hä ftsb e -
re ic h d e s BMVBS umfa sse n; sie he  Be g riffsd e finitio n in Ka ste n 8-6. 
Typ : PQ   = Que rsc hnittsp ro je kt,   PE =  Einze lp ro je kt,   VQ  = Que r-
sc hnittsve rfa hre n,   VE = Einze lve rfa hre n 
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7.1.3 Dienstposten 
Damit eine neue Mitarbeiterin oder ein neuer Mitarbeiter 
eingestellt werden kann, müssen ein Dienstposten und eine 
Haushaltsstelle zur Verfügung stehen. 
Unter einem Dienstposten wird die dauerhafte Zusam-
menfassung von Aufgaben zur Wahrnehmung durch eine 
Person verstanden. Der Dienstposten ist damit die kleinste 
Organisationseinheit innerhalb einer Aufbauorganisation. 
In der WSV sind die Dienstposten getrennt nach Laufbah-
nen (H, G, M, E) und unabhängig vom Status (Beamte, Ta-
rifbeschäftigte) in Dienstpostenbemessungen für die ein-
zelnen Aufgabengebiete der Anzahl nach festgelegt, so 
z.B. für: 
> den Innenbereich der WSÄ anlässlich der Neuordnung 
der WSÄ 1978 
> den Bürobereich der Außenbezirke aufgrund der ABz-
Neuordnung von 1982 
> die Arbeitergattung Strecke (AGS) nach der AGS-
Untersuchung 1989 (Kap. 2.1.10) 
> die Arbeitergattung Werkstätten (AGW) anlässlich der 
Bauhofuntersuchung 1990 (Kap 2.1.10) 
> die WSD-Büros aufgrund der Personalbedarfsermittlung 
2001. 
Die Dienstposten für die Wasserfahrzeuge werden auf-
grund der VV-WSV 11 06 in Bordlisten erfasst. Die Bord-
listen berücksichtigen neben den nautischen Gesichtspunk-
ten des Schiffsattestes auch die betrieblichen Anforderun-
gen aus dem Regiebetrieb. Die Bordlisten werden von den 
WSÄ aufgestellt und von der WSD genehmigt. 
Die Dienstposten für Bauleitung werden von Fall zu 
Fall aufgrund des Ausgabenvolumens und der Schwierig-
keit des Bauvorhabens nach den Vorgaben des Bewirt-
schaftungsmodells für Voruntersuchungen und für Baulei-
tung ermittelt (BMV-Erlass vom 24.03.1997 − BW20/ 
06.26.03/1VA97 −). 
Die Bemessungen werden in unregelmäßiger Folge ent-
sprechend den veränderten Aufgaben und Arbeitszeitvor-
gaben fortgeschrieben. Die Dienstpostenübersicht wird im 
Dezernat A geführt. 
Die WSD Südwest verfügte im Januar 2007 über 2.466 
Dienstposten, von denen 4 % auf den höheren Dienst,  
13 % auf den gehobenen Dienst, 27 % auf den mittleren 
Dienst und 56 % auf den einfachen Dienst entfielen. Der 
Anteil des einfachen Dienstes ist deshalb so hoch, weil ihm 
alle Arbeiter im Außenbereich (AGS, AGB, AGF, AGW) 
zugerechnet werden (Tabellen 7-5 bis 7-7). 
Für das WSD-Büro in Mainz wurde ausgehend von dem 
Bericht der Projektgruppe WSV-Reform (Kapitel 2.2.9) in 
der Personalbedarfsermittlung 2001 ein Bedarf von 
110 Dienstposten (32 H-, 44,5 G-, 27 M- und 6,5 E-
Dienstposten) ohne ZSUK und Fachgruppe Telematik 
Binnen ermittelt. 
Die Dienstposten des Bürobereiches werden in Dienst-
postenbeschreibungen (mit Anlagen Tätigkeitsbeschrei-
bung und Dienstpostenbewertung) im Einzelnen definiert.  
Die Dienstposten sind, soweit sie mit Beamten besetzt 
sind, durch die sog. Reihung getrennt nach Laufbahnen H, 
G und M bewertet. 
7.1.4 Stellen 
Nach dem Haushaltsrecht wird das Personal nicht nach 
verfügbaren Haushaltsmitteln, sondern nach Planstellen für 
Beamtinnen und Beamte und Stellen für Tarifbeschäftigte1 
bewirtschaftet. Für jeden einzelnen Mitarbeiter muss 
grundsätzlich eine Planstelle/Stelle vom Haushaltsgesetz-
geber bewilligt werden, auf der er/sie „geführt“ werden 
kann. Die Stelle schafft über den gesamten Zeitraum des 
Dienstverhältnisses die Ermächtigung zur Zahlung, ohne 
dass es dafür noch der sonst üblichen Verpflichtungser-
mächtigung bedarf. Die 14.442 Stellen der WSV (2007) 
einschließlich BAW und BfG werden in der Planstellen-/ 
Stellenübersicht des Kapitels 1203 des Bundeshaushalts-
plans genannt, und zwar getrennt für den „Allgemeinen 
Verwaltungshaushalt“, die Titelgruppe 01 „Bau und Be-
trieb der Bundeswasserstraßen“ und die Titelgruppe 04 
„Durchführung von Aufträgen anderer Bundesbehörden 
und Dritter“. In der Titelgruppe 01 befinden sich alle Stel-
len für den Regiebetrieb und für die Bauleitung (siehe 
Fußnote zu Kap. 2.2.13). 
Die WSD Südwest hatte Anfang 2007 insgesamt 2.156 
Stellen. Damit betrug das Defizit gegenüber den geneh-
migten Dienstposten 310 Stellen. Dies ist vor allem auf die 
seit 1993 laufenden gesetzlichen Stelleneinsparungen zu-
rückzuführen. Diese haben sich von 1993 bis 2007 auf 
20,7 % aufsummiert (Tabelle 7-4).  
Der Vergleich für den Innenbereich (WSD- und WSA-
Büros) zeigt ein Defizit beim höheren und gehobenen 
Dienst, dem Überhänge im mittleren Dienst gegenüberste-
hen. Im Außenbereich (Außenbezirke und Bauhöfe) sind 
Defizite beim mittleren Dienst und hohe Defizite beim ein-
fachen Dienst (Stammarbeiter) zu verzeichnen (Tabelle 7-6 
und Bild 7-8).  
Weil Dienstposten in Betriebsdiensten (z.B. Schleusen) 
und sicherheitsrelevanten Diensten (z.B. Wehre, Fahrzeu-
ge) immer besetzt werden müssen, konzentriert sich das 
Defizit auf Bereiche langfristiger Unterhaltung und kon-
zeptioneller Tätigkeit. 
Die Stellen werden im Personalverwaltungssystem 
(BMVBS-PVS) zentral auf einem Rechner der Fachstelle 
IT in Ilmenau geführt und dezentral von den WSDn und 
den WSÄ verwaltet.  
Im Bundeshaushalt 2007 wurden die Stellen für tarifli-
che Angestellte und für Arbeiterinnen und Arbeiter ers-
tmals entsprechend dem neuen Tarifvertrag für den öffent-
lichen Dienst in Stellen für tarifliche Arbeitnehmerinnen 
und Arbeitnehmer (TVöD) zusammengeführt (siehe auch 
Erlass vom 31.08.2006 − EW 20/04.11.03/2VA06 −). 
                                                 
1 Am 01.10.2005 ist der neue Tarifvertrag für den öffentlichen Dienst 
(TVöD) in Kraft getreten. Er sieht an Stelle der bisherigen Bezeich-
nung „Angestellte und Arbeiter“ den Begriff „Beschäftigte“ vor. Im 
Bereich des BMVBS wird die Bezeichnung „Tarifbeschäftigte(r)“ 
(TB) verwendet (Erlass des BMVBS vom 02.10.2006 − Z20/ 
2212.7/5 −). 
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7- 5   Die nstposte n (DP) und Ste lle n (St) de r WSD Südwe st  
im Inne nbe re ic h (WSD-  und WSA- Büro)  
na c h La ufba hne n g e ordne t  im Ja nua r 2007 
Die nstste lle   H G M E Ge s. 
WSD-Büro  Ma inz DP 41 78,5 57 6,5 183 
 St 34 63 73 2 172 
WSA Fre ib urg  DP 4,5 19 4,5 4,5 55 
 St 4 23 22 6 55 
WSA Ma nnhe im DP 3 12,5 20,5 4,5 40,5 
 St 2 11 17 4 34 
WSA Bing e n DP 4 15,5 25 4,5 49 
 St 3 16 25 4 48 
WSA He id e lb e rg  DP 7 24 39,5 4,5 75 
 St 4 24 30 6 64 
WSA Stuttg a rt DP 7 19 27,5 4,5 58 
 St 5 16 26 5 52 
WSA Ko b le nz DP 7 41 58 8,5 114,5 
 St 5 34 57 7 103 
WSA Trie r DP 5 18,5 25 4,5 53 
 St 3 20 28 6 57 
WSA Sa a rb rüc ke n DP 6 23,5 19 4,5 53 
 St 5 20 35 8 68 
FVT Ko b le nz DP 10 29 12 17 68 
 St 11 23 12 18 64 
BBiZ Ko b le nz DP 0 2 5 15 22 
 St 0 2 4 16 22 
Ge sa mt DP 94,5 282,5 315,5 78,5 771 
 St 76 252 329 82 739 
7- 6   Die nstposte n und Ste lle n de r WSD Südwe st  
im Auße nbe re ic h  
(Auße nbe zirke  und Ba uhöfe )  
na c h La ufba hne n g e ordne t  im Ja nua r 2007 
Amt  G  M E Ge s. 
WSA Fre ib urg  DP 4 22 122,5 148,5 
 St 3 25 106 134 
WSA Ma nnhe im DP 4 32,5 124 160,5 
 St 3 34 97 134 
WSA Bing e n DP 4 51 150 205 
 St 4 44 118 166 
WSA He id e lb e rg  DP 4 54,5 212 270,5 
 St 4 36 195 235 
WSA Stuttg a rt DP 4 58 212 274 
 St 4 46 171 221 
WSA Ko b le nz DP 6 66,5 237 309,5 
 St 5 58 185 248 
WSA Trie r DP 4 44,5 138 186,5 
 St 3 40 116 159 
WSA Sa a rb rüc ke n DP 3 29,5 108 140,5 
 St 2 26 92 120 
Ge sa mt DP 33 358,5 1.303,5 1.695 
 St 28 309 1.080 1.417 
7- 7   Übe rsic ht de r Die nstposte n und Ste lle n  
de r WSD Südwe st im Ja nua r 2007 
 D- Poste n Ste lle n Diffe re nz 
INNENBEREICH      
H  94,5 76 + 18,5 
G  282,5 252 + 30,5 
M 315,5 329 - 135 
E 78,5 82 - 3,5 
g e sa mt 771 739 + 32 
AUSSENBEREICH    
G  33 28 + 5 
M 358,5 309 + 49,5 
E 1.303,5 1.080 + 223,5 
g e sa mt 1.695 1.417 + 278 
G ESAMT WSD 2.466 2.156 + 310 
7- 4   Ste lle ne inspa rung e n na c h de n Ha usha ltsg e se tze n  
1993 bis 2007 (1) 
Ja hr jä hrlic he  
 Einspa rquote  
re duzie rte r  
Be sta nd 
kumulie rte  
 Einspa rung  
%  %  %  
1992  100,0 0,0 
1993 1,5 98,5 1,5 
1994 1,5 97,0 3,0 
1995 1,5 95,6 4,4 
1996 1,5 94,1 5,9 
1997 2,0 92,3 7,7 
1998 1,5 90,9 9,1 
1999 1,5 89,5 10,5 
2000 1,5 88,2 11,8 
2001 1,5 86,8 13,2 
2002 1,5 85,5 14,5 
2003 1,5 84,3 15,7 
2004 1,5 83,0 17,0 
2005 1,5 81,7 18,3 
2006 1,6 80,4 19,6 
2007  1,4 (2) 79,3 20,7 
(1) sie he  hie rzu Fußno te  zu Ka p . 2.2.13 
(2) Be a mte  1,4 %, ta riflic he  Arb e itne hme r 1,35 % 
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7.1.5 Dienstposten und Stellen des Regiebetriebes 
Im Regiebetrieb (Kap. 7.2) sind Arbeiter der Arbeiter-
gattungen Strecke (AGS), Werkstätten (AGW), Betrieb 
(AGB) und Fahrzeuge (AGF) sowie Angestellte und Be-
amte tätig (alte Einteilung vor Einführung des TVöD). Die 
Dienstpostenbemessung für den Regiebetrieb stammt vom 
Anfang der 1990er Jahre und wurde lediglich aufgrund 
aufbauorganisatorischer Änderungen geringfügig fortge-
schrieben (zuletzt 2004). Infolge der gesetzlichen Stellen-
verminderungen seit 1993 von 1,5 bis 2,0 % jährlich (Tab. 
7-4) können frei werdende Dienstposten nicht mehr nach-
besetzt werden, so dass der Personalstand 2006 erheblich 
unter das Dienstpostensoll 2004 abgesunken ist. Um die 
Konsequenzen hieraus aufzuzeigen, hat die WSD Südwest 
im Jahre 2006 ein „Regionales Personalbewirtschaftungs-
konzept für den Regiebetrieb in der WSD Südwest“ ers-
tellt.  
Mindestausstattung des Regiebetriebes zur Abwehr von 
Notfall- und Gefahrensituationen 
Im Falle der Notfall- und Gefahrenabwehr sowie zur Be-
wältigung von akuten Schadensereignissen muss geübtes 
und anlagenkundiges Personal mit den erforderlichen 
Fahrzeugen und Geräten schnell verfügbar und flexibel 
einsetzbar sein. Es muss auch über die entsprechenden 
Fachkenntnisse sowohl im Detail als auch bezüglich der 
Gesamtzusammenhänge verfügen. Dabei ist von besonde-
rer Bedeutung, dass die Vergabemöglichkeiten für diese 
Aufgaben begrenzt sind.  
Mit Erlass vom 17.12.2002 – EW21/52.06.00 − hat 
das BMVBW die WSDn aufgefordert, die Grenzen des 
weiteren Abbaus des eigenen Fachpersonals im Hinb-
lick auf die Abwehr von Notfall- und Gefahrensituatio-
nen aufzuzeigen. Die WSD Südwest hat hierzu den Un-
tersuchungsbericht „Abwehr von Notfall- und Gefah-
rensituationen (Engpassanalyse)“ erstellt und dem 
BMVBW mit Bericht vom 03.07.2006 – M-212.3/020 
− vorgelegt.  
Das Engpass-Szenario für die WSD Südwest ist das 
Ereignis „großes Hochwasser“ mit einer Eintrittswahr-
scheinlichkeit von 2 – 3 Jahren. Da die Niederschläge 
bei diesem Ereignis das ganze Gebiet der WSD Süd-
west überdecken, ist das Personal aller WSÄ gleichzei-
tig gebunden und kann sich kaum gegenseitig aushel-
fen. Diese Gleichzeitigkeit ist bei keiner anderen Not-
fall- oder Gefahrensituation, wie z.B. Havarien, Toran-
fahrungen oder Eisbekämpfungen gegeben.  
Der Betrachtung wurde ein Zeitraum bis Ende 2012 
zugrunde gelegt. Optimierungen zur Personalreduzie-
rung wurden berücksichtigt, wie z.B. Vergabefähigkeit, 
WSA-übergreifender Einsatz von Personal, technische 
Verbesserungen. Die Untersuchung hatte folgendes Er-
gebnis (ohne Leitungsbereich = 119) (Bild7-9):  
> Ist-Personal 2006 1.326 
> Ist-Personal Ende 2012 ohne Nachbesetzungen 1.198 
> erforderliches Personal ohne Optimierung 
(Haltelinie 1) 1.419 
> erforderliches Personal mit Optimierung 
(Haltelinie 2) 1.371 
Somit werden bei andauernder Stelleneinsparung und 
damit verbundener Nachbesetzungssperre nicht mehr alle 
notwendigen Arbeiten zur Notfall- und Gefahrenabwehr 
erledigt werden können. Dies hat zur Folge, dass Schäden 
an Bauwerken, Einrichtungen, Fahrzeugen und dem Ge-
wässerbett entstehen. Mit einer späteren Wiederaufnahme 
der Schifffahrt nach Hochwasser ist zu rechnen. Bei gro-
ßen Personaldefiziten können sicherheitsrelevante Defizite 
trotz Priorisierung der Aufgabenerledigung entstehen.  
Optimierungsmöglichkeiten in Betrieb und Unterhal-
tung 
In einer zweiten Untersuchung wurden die Optimierungs-
möglichkeiten des Regelbetriebes von Betrieb und Unter-
haltung in den Außenbezirken, Bauhöfen und Betriebsstel-
len betrachtet (Bericht „Untersuchung des Regiebetrie-
bes“).  
Es zeigte sich, dass auch bei einer Optimierung nur ge-
ringe Personaleinsparungen in der Größenordnung von 
80 Stellen gegenüber 2006 möglich sind, und zwar durch: 
> Fernsteuerung bzw. Selbstbedienung von Schleusen 
> Zentrale Fernsteuerung mit Kameraüberwachung der 
Schleuse Iffezheim/Rhein 
> Ersatz alter, personalintensiver Wasserfahrzeuge durch 
moderne, schnelle und vielseitig einsetzbare Fahrzeuge 
(Typ „Eltz“, Kap. 9.13.1) 
> Ausschöpfung von Vergabepotenzialen in den Außen-
bezirken 
7-9   Pe rso na le ntwic klung  d e s Re g ie b e trie b e s 1993 b is 2012  
(o hne  Le itung sb e re ic h) und  Pe rso na lb e d a rf (Ha lte linie n) für No t-
fa ll- und  G e fa hre na b we hr (Ho c hwa sse rsze na rio ) 
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WSD Süd we st“ :  Be ric ht „Ab we hr vo n No tfa ll- und  Ge fa hre nsitua tio ne n (Eng p a ss-
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7-12   Be a mte  im Vo rb e re itung sd ie nst und  Auszub ild e nd e  
d e r WSD Süd we st 
139 130 125
143 143
182 193
197
0
50
100
150
200
250
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Jahr
A
n
za
h
l
 
7.2  PERSONAL 
Die WSD Südwest erfüllt die ihr übertragenen Aufgaben 
teils mit eigenem Personal im sog. Regiebetrieb, teils mit 
Unternehmerhilfe. Im Regiebetrieb ist die Aufgabenerledi-
gung rechtlich, organisatorisch, personell, vermögensrech-
tlich, haushalts- und rechnungstechnisch vollständig in die 
Verwaltung des Trägers (Bund, Länder, Gemeinden) ein-
gebunden. Größere Neu- und Ausbaumaßnahmen werden 
ausschließlich von Unternehmern ausgeführt, wobei jedoch 
Bauplanung und Bauüberwachung weitgehend durch 
WSV-Personal erfolgen. Die Unterhaltungsaufgaben wer-
den je nach wirtschaftlichen Gegebenheiten von Unter-
nehmern oder im Regiebetrieb erledigt.  
Die Aufgaben des Aufgabenfeldes „Personal“ im De-
zernat A der WSD ergeben sich aus dem vorläufigen Auf-
gabenstrukturplan 2004 (Kap. 3.2.3.1). 
In den WSÄ werden die Personalangelegenheiten von 
den Sachbereichen 1 wahrgenommen. 
7.2.1  Beschäftigte 
Die WSD Südwest hatte Ende 2006 2.302 Beschäftigte 
(Quelle: Personalstandsmeldung an das BMVBS). Diese 
Zahl ist höher als die Zahl der Stellen, da einerseits auf ei-
ner Ganztagsstelle mehrere Teilzeitkräfte geführt werden 
können und da andererseits Aushilfskräfte und Beamte auf 
Probe ohne Stelle beschäftigt werden. 
Die Entwicklung von 1974 bis 2006 zeigt einen Rück-
gang der Beschäftigten von 3.136 um 834 entsprechend 
27 %. Dieser Rückgang wäre noch höher gewesen, wenn 
nicht im Jahr 2002 ein Aufgaben- und Personalzugang 
durch die Gründung der ZSUK zu verzeichnen gewesen 
wäre (Bild 7-13). 
In der WSV arbeiten Beschäftigte mit den verschiedens-
ten Berufen. Die folgende Aufzählung erhebt keinen Ans-
pruch auf Vollständigkeit: 
Bauingenieur/in, Bautechniker/in, Bauzeichner/in, Eich-
sachverständige/r, Elektriker/in, Elektroingenieur/in, Fach-
angestellte/r für Bürokommunikation, Geräteführer/in, 
Fachangestellte/r für Medien- und Informationsdienste, IT-
Fachkraft, Industriemechaniker/in, Jurist/in, Koch/Köchin, 
Kathograph/in, Kraftfahrer/in, Maschineningenieur/in, Ma-
schinentechniker/in, Matrose/Matrosin, Matrosenmoto-
renwärter/in, Nachrichteningenieur/in, Nachrichtentechni-
ker/in, Reinigungskraft, Schichtleiter/in auf Schleusen, 
Schiffsführer/in, Schiffsmaschinist/in, Schleusen- und 
Wehrgehilfe/-gehilfin, Schlosser/in, Schreibkraft, Schrei-
ner/in, Taucher/in, Vermessungsingenieur/in, Vermes-
sungstechniker/in, Verwaltungsfachangestellte/r, Verwal-
tungswirt/in, Wasserbauer/in (Bild 7-10).  
Darüber hinaus befanden sich Ende 2006 197 Beschäf-
tigte in ihrer Ausbildung bei der WSD und den WSÄ (Ta-
belle 7-10). Die Zahl der Auszubildenden ist ab 2004 deut-
lich erhöht worden (Bild 7-12). 
7.2.2  Unterlagen in MS-Outlook zum Personalwesen 
Zum Thema „Personal“ stehen die in Tabelle 7-2 genann-
ten Unterlagen im öffentlichen Ordner von MS Outlook 
des WSD-Hausnetzes in Mainz zur Verfügung.  
7.2.3 Personalverwaltung  
Hierunter fallen folgende Aufgaben (Kap. 3.2.3.1): 
> Versetzungen, Abordnungen, Ausschreibungen 
> Beförderungen, Höhergruppierungen 
> Disziplinarangelegenheiten, Genehmigung von Mehrar-
beit und Überstunden 
> Gleichstellung von Frauen und Männern 
> Ausbildung der Baureferendare, der Anwärter für den 
gehobenen Dienst, der Auszubildenden (Verwaltungs-
fachangestellte, Wasserbauer, Binnenschiffer, Kammer-
berufe), zum Techniker 
> Dienstaufsichtsbeschwerden 
7- 11    Be a mte  im Vorbe re itung sdie nst und Auszubilde nde  
 in de r WSD Südwe st im De ze mbe r 2006 
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d e r WSD Süd we st End e  2006 
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> Versetzung in den Ruhestand 
> Reihung der Beamten 
> Leistungszulagen 
> Genehmigung von Nebentätigkeiten 
> Unfallfürsorge 
> Zahlbarmachung der Vergütung/Besoldung 
> Dienstaufsicht 
> Tarifrecht 
> Altersteilzeit 
> Rechtsstreitigkeiten 
7.2.4 Personalfürsorge 
Hierunter fallen folgende Aufgaben: 
> Unterstützungen, Vorschüsse 
> Trennungsgeld 
> Reisekosten 
> Mutterschutz und Erziehungsurlaub 
> Lehr- und Vortragsvergütungen 
> Schwerbehindertenangelegenheiten 
> Umzugskosten 
> Beihilfen 
> Rechtsschutz in Strafsachen 
> Zusammenarbeit mit den Personalvertretungen (ÖPR, 
GPR, BPR), Gleichstellungsbeauftragten und Schwer-
behindertenvertretungen 
7.2.5 Personalentwicklung 
Mit Stand vom 01.02.2003 hat das BMVBW das „Perso-
nalentwicklungskonzept der WSV“ herausgegeben. Das 
Konzept verfolgt das Ziel, zum einen die Leistungs- und 
Verantwortungsbereitschaft, die Leistungsfähigkeit, die 
Arbeitzufriedenheit und die Motivation der Beschäftigten 
zu erhalten und zu steigern und, zum anderen, dem Dienst-
herrn bzw. Arbeitgeber die Wahrnehmung der Organisati-
onsverantwortung zu ermöglichen. Den Beschäftigten 
müssen im Rahmen der vorhandenen Möglichkeiten ein 
eignungs- und leistungsgerechtes berufliches Fortkommen 
eröffnet sowie Perspektiven für den beruflichen Werde-
gang aufgezeigt werden.  
Die Personalentwicklungsmaßnahmen sollen transpa-
rent gestaltet werden und den Beschäftigten Gelegenheit 
geben, persönliche Perspektiven in den Gestaltungsprozess 
einzubringen.2 3 
Das Personalentwicklungskonzept  
> ermöglicht den optimalen Einsatz der Beschäftigten und 
bereitet sie für die Zukunft systematisch vor, 
                                                 
2 Das Personalentwicklungskonzept der WSV beruht auf den Vorgaben 
der „Leitlinie für das Personalmanagement in den Behörden der BVBW“, 
herausgegeben mit Erlass vom 16.06.1999 − Z11/94.00.00/25Vmz99 − 
mit den Kapiteln  
> Personalbedarf und Personalbeschaffung,  
> Personalentwicklung und  
> Controlling – Personal.  
Das Personalmanagement wurde im Rahmen der WSV-Reform als 30+x-
Maßnahme Nr. 27 behandelt (Kap. 2.2.12 und Tabelle 2-6). Es findet sich 
im Intranet der WSV mit allen Anlagen 
3 Frank Henschel, WSD Nordwest: Personalentwicklungskonzept der 
WSV; in „Der Ingenieur der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung“ 
(IWSV), 2/2003 
> unterstützt die Zufriedenheit der Beschäftigten mit ihrer 
Arbeit,  
> verbessert die Möglichkeiten zur Weiterentwicklung 
und 
> erfolgt sowohl personenbezogen als auch positionsbe-
zogen.  
Das Personalentwicklungskonzept hat folgende Bausteine: 
> Einführung neuer Beschäftigter  Hierzu gibt es einen 
Leitfaden als Anlage zum Personalentwicklungskon-
zept. 
> Jahresgespräch mit Zielvereinbarung Das Mit-
arbeitergespräch wurde mit Erlass vom 01.08.1997 − 
Z12/02.50.50/59Vmz 97 − verbindlich eingeführt. Das 
Gespräch erfolgt auf der Grundlage des dem Erlass bei-
gelegten Leitfadens „Das Jahresgespräch“. Insbesondere 
hilft es, 
− die Zusammenarbeit zwischen Mitarbeitern und Vor-
gesetzten zu verbessern und die gegenseitigen Erwar-
tungen stärker bewusst zu machen, 
− ein zielgerichtetes, ergebnisorientiertes Arbeiten zu 
fördern, 
− den Vorgesetzten Rückschlüsse über ihr Führungs-
verhalten zu ermöglichen, den Mitarbeitern Rück-
meldung über ihre Arbeitsergebnisse und ihr Ar-
beitsverhalten zu geben und Leistungserwartungen zu 
vermitteln, 
− das Verantwortungsbewusstsein und die Eigeninitia-
tive der Mitarbeiter zu fördern und 
− die Förderungsmöglichkeiten durch Fort- und Wei-
terbildungsmaßnahmen zu ermitteln. 
> Entwicklungs- und Verwendungsplanung  Die indi-
viduelle Planung der Entwicklung und Verwendung er-
folgt auf der Grundlage von Rahmenplänen für die ein-
zelnen Fachrichtungen. Die Rahmenpläne ermöglichen 
auch die mehrere Dienststellen übergreifende Entwick-
lung und Verwendung von Beschäftigten. Bisher gibt es 
Rahmenpläne für folgende Fachrichtungen: 
− höherer bautechnischer Dienst − Beamte 
− höherer bautechnischer Dienst – Angestellte 
− höherer maschinentechnischer Dienst 
− höherer vermessungstechnischer Dienst  
− höherer nichttechnischer Dienst 
(siehe Tabelle 7-14) 
Entsprechende Rahmenpläne für den gehobenen Dienst 
sind in Arbeit. 
> Fort- und Weiterbildung  Diese dient der Erweiterung 
der fachlichen, methodischen und sozialen Kompeten-
zen. Der Bildungsbedarf wird vorzugsweise im Jahres-
gespräch anhand des Bildungsbedarfsbogens erfasst. 
Bildungsbedarf entsteht aus arbeitsplatzbezogenen An-
forderungen und aus der Vorgabe von Zielen durch die 
Leitung, aus Projekten und aus rechtlichen Vorgaben. 
Die Sonderstelle für Aus- und Fortbildung (SAF) in 
Hannover und die Berufsbildungszentren in Koblenz 
und Kleinmachnow (Berlin) sind zentrale Bildungsan-
bieter der WSV. 
 III   Aufg a b e n 7   Ad ministra tio n 77 
> Beurteilung von Beamten und Beamtinnen  Grundla-
ge ist die „Beurteilungsrichtlinie BVBW“, eingeführt 
mit Erlass vom 25.04.2000 − Z30/04.04.12/Vmz00 −. 
Für die WSV gelten zusätzlich „Ergänzende Festlegun-
gen“. 
> Anforderungsprofile und Fähigkeitsprofile  Das An-
forderungsprofil trifft unabhängig von einer konkreten 
Personalmaßnahme Aussagen darüber, welche Eigen-
schaften, Fähigkeiten und Kenntnisse in welcher Aus-
prägung für das erfolgreiche Ausfüllen eines bestimm-
ten Dienstpostens erforderlich sind. Es ist das Binde-
glied zwischen Dienstpostenbeschreibung und Fähig-
keitsprofil. Das Fähigkeitsprofil trifft Aussagen über die 
Leistungsfähigkeit der Beschäftigten und darüber, über 
welche Kompetenzen und Potenziale sie in welcher 
Ausprägung verfügen. Detaillierte Hinweise dazu gibt 
der „Leitfaden zur Erstellung von Profilen“.  
> Führungskräfteentwicklung  Führungskräfte müssen 
neben der fachlichen Lenkungskompetenz auch fach-
übergreifende Führungs- und Managementkompetenzen 
besitzen und anwenden können. Hierfür wird eine spe-
zielle Führungskräfteschulung durch die SAF angebo-
ten. Das strukturierte Auswahlverfahren zur optimalen 
Besetzung von Führungspositionen besteht aus einer Po-
tenzialanalyse und einem Fachgespräch. Die Potenzial-
analyse wurde mit Erlass vom 16.10.1998 − 
Z12/02.50.10-06/53VmZ98 − eingeführt. In der WSV 
wird hierfür das Verfahren OPUS angewendet. Poten-
zialanalysen sind für die Besetzung folgender Dienst-
posten der WSDn und der WSÄ auszuführen: 
− Dezernatsleiter und Aufgabenfeldkoordinatoren der 
WSD 
− Amtsleiter und Sachbereichsleiter der WSÄ 
− Leiter von Sonderstellen 
− Außenbezirks- und Bauhofsleiter. 
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7- 15   Die  Re prä se nta nte n de r Be sc hä ftig te n im Be re ic h de r WSD Südwe st 
Pe rsona lve rtre tung  
De finitio n d e s Bund e sministe riums d e s 
Inne rn: „ De r Pe rso na lra t ist d e r Re p rä -
se nta nt d e r Be sc hä ftig te n. Als g le ic hb e -
re c htig te r Pa rtne r d e s Die nstste lle nle i-
te rs se tzt e r sic h a us d e n in d e r Die nst-
ste lle  ve rtre te ne n d re i G rup p e n − An-
g e ste llte , Arb e ite r und  Be a mte  − za h-
le nmä ßig  e ntsp re c he nd  d e r je we ilig e n 
G rup p e nstä rke  zusa mme n. G e mä ß d e n 
im Bund e sp e rso na lve rtre tung sg e se tz 
vo n 1974 g e re g e lte n Aufg a b e n und  Be -
fug nisse n ve rtritt e r a ls inte rne s Org a n 
d ie  Ko lle ktiv- und  Einze linte re sse n d e r 
Be sc hä ftig te n g e g e nüb e r d e r Die nst-
ste lle . Da s Zie l d e r Mitb e stimmung , d e n 
e inze lne n Be sc hä ftig te n d a vo r zu b e -
wa hre n, a ls b lo ße s Ob je kt Le istung s- 
und  Ko ntro llma ßna hme n unte rwo rfe n 
zu se in, wird  e rre ic ht d urc h e ine  ve r-
tra ue nsvo lle  Zusa mme na rb e it zum 
Wo hle  d e r Be sc hä ftig te n und  zur Erfül-
lung  d e r d e r Die nstste lle  o b lie g e nd e n 
Aufg a b e n“  (www.b mi.b und .d e , Suc h-
wo rt „ Pe rso na lra t“ ). 
Entsp re c he nd  d e m hie ra rc hisc he n Auf-
b a u d e r Bund e sve rke hrsve rwa ltung  
we rd e n d ie  Mita rb e ite r im Be zirk d e r 
WSD Süd we st d urc h e ine  me hrstufig e  
Pe rso na lve rtre tung  ve rtre te n. Da b e i g ilt 
d e r a llg e me ine  G rund sa tz, d a ss b e i je -
d e r Be hö rd e nstufe  (O rtsb e hö rd e , Mit-
te lb e hö rd e , Ministe rium) e in zug e o rd ne -
te r Pe rso na lra t b e ste ht. Er wirkt b e i d e n 
Entsc he id ung e n d ie se r Stufe  mit, so we it 
d a s im Bund e sp e rso na lve rtre tung sg e -
se tz vo rg e se he n ist.  
Örtlic he  Pe rso na lve rtre tung e n (PR) b e -
ste he n im WSD-Be zirk d e r Süd we st 
> b e i a lle n WSÄ, 
> b e i d e r WSD in Ma inz und  
> b e im Be rufsb ildung sze ntrum in Ko b -
le nz a ls rä umlic h e ntfe rnte r „ Ne b e ns-
te lle “  d e r WSD. 
Als Kla mme r zwisc he n d e n Mita rb e ite rn 
d e r WSD in Ma inz und  in Ko b le nz (Be -
rufsb ild ung sze ntrum) fung ie rt d e r G e -
sa mtp e rso na lra t (G PR). 
Stufe nve rtre tung e n sind  
> d e r Be zirksp e rso na lra t b e i d e r WSD 
Süd we st (BPR) a uf mitte lb e hö rd li-
c he r Eb e ne  und  
> d e r Ha up tp e rso na lra t b e im BMVBS 
(HPR) a uf d e r Ministe riumse b e ne . 
Stufe nve rtre tung  für d e n PR Ma inz und  
d e n G PR ist d e r HPR, nic ht d e r BPR.  
Alle  Be sc hä ftig te n, d ie  mind e ste ns e in 
ha lb e s Ja hr in d e r Die nstste lle  tä tig  
sind , b e sitze n d a s a ktive  und  p a ssive  
Wa hlre c ht für d ie  ö rtlic he n Pe rso na lrä -
te  und  d ie  zug e o rd ne te n Stufe nve rtre -
tung e n (§ §  13 und  14 Bund e sp e rso -
na lve rtre tung sg e se tz).  
Be i a lle n Die nstste lle n d e r WSD Süd -
we st b e ste he n Jug e nd ve rtre tung e n. 
De re n Re c hte  und  Pflic hte n sind  in 
§ §  57 f. Bund e sp e rso na lve rtre tung sg e -
se tz g e re g e lt.  
Sc hwe rbe hinde rte nve rtre tung  
Na c h d e m So zia lg e se tzb uc h IX vo n 
2001 sind  b e i d e r WSD Süd we st und  
d e n Ämte rn a na lo g  zum Aufb a u d e r 
Pe rso na lve rtre tung e n Sc hwe rb e hin-
d e rte nve rtre tung e n, e ine  G e sa mt-
sc hwe rb e hind e rte nve rtre tung  und  e i-
ne  Be zirkssc hwe rb e hind e rte nve rtre -
tung  e ing e ric hte t. Die se  Aufg a b e  wird  
je we ils vo n g e wä hlte n Ve rtra ue nsp e r-
so ne n und  d e re n Ste llve rtre te rn wa hr-
g e no mme n.  
Die  Sc hwe rb e hind e rte nve rtre tung  ha t 
d ie  Eing lie d e rung  sc hwe rb e hind e rte r 
Me nsc he n in d e n Be trie b  zu fö rd e rn, 
d ie  Inte re sse n d e r sc hwe rb e hind e rte n 
Me nsc he n in d e r Die nstste lle  zu ve rtre -
te n und  ihne n b e ra te nd  und  he lfe nd  
zur Se ite  zu ste he n. Die  Sc hwe rb e hin-
d e rte nve rtre tung  ha t d a s Re c ht, a n 
a lle n Sitzung e n d e s Pe rso na lra te s b e -
ra te nd  te ilzune hme n.  
Da s Le itb ild  d e r Ha up tsc hwe rb e hin-
d e rte nve rtre tung  d e r BVBV la ute t:  
„ Sc hwe rb e hind e rte  Me nsc he n sind  
e in Te il d e s G a nze n. We r kö rp e rlic h, 
g e istig  o d e r se e lisc h b e hind e rt ist o d e r 
we m e ine  so lc he  Be hind e rung  d ro ht, 
ha t e in Re c ht a uf Hilfe , d ie  no twe nd ig  
ist, um d ie  Be hind e rung  a b zuwe nd e n, 
zu b e se itig e n, zu b e sse rn, ihre  Ve r-
sc hlimme rung  zu ve rhüte n o d e r ihre  
Fo lg e n zu mind e rn. Da zu g e hö re n 
a uc h Hilfe n, d ie  b e hind e rte n Me n-
sc he n e ine n e ntsp re c he nd e n Pla tz in 
d e r G e me insc ha ft, insb e so nd e re  im 
Arb e itsle b e n, sic he rn. Wir, d ie  Mitg lie -
d e r d e r Ha up tsc hwe rb e hind e rte nve r-
tre tung  d e r Bund e sve rke hrs- und  Ba u-
ve rwa ltung , se tze n uns e in, d ie  Ra h-
me nb e d ing ung e n d a für e inzuha lte n 
und  zu ve rb e sse rn.“   
Da s BMVBS, d ie  Ha up tsc hwe rb e hin-
d e rte nve rtre tung  und  d e r Ha up tp e r-
so na lra t ha b e n a m 21.08.2003 d ie  
„ Ve re inb a rung  zur Inte g ra tio n 
sc hwe rb e hind e rte r Me nsc he n“  unte r-
ze ic hne t. Ra hme nzie l ist e s u.a ., d ie  
Sc hwe rb e hind e rte nq uo te , d ie  2002 
b e i 6,0 % la g , a uf 8 % zu e rhö he n. Bis 
Ap ril 2007 ist d ie  Q uo te  WSD Süd we st-
we it a uf 7,72 % g e stie g e n.1 
Gle ic hste llung sbe a uftra g te  
Be i a lle n Die nstste lle n d e r WSD Süd -
we st sind  G le ic hste llung sb e a uftra g te  
g e wä hlt und  b e ste llt wo rd e n. Die  
G le ic hste llung sb e a uftra g te  g e hö rt 
d e r Pe rso na lve rwa ltung  a n und  ist 
unmitte lb a r d e r Die nstste lle nle itung  
zug e o rd ne t. Sie  wirkt b e i a lle n p e rso -
ne lle n, o rg a nisa to risc he n und  so zia le n 
Ma ßna hme n ihre r Die nstste lle  mit, 
we lc he  d ie  G le ic hste llung  vo n Fra ue n 
und  Mä nne rn, d ie  Ve re inb a rke it vo n 
Fa milie  und  Erwe rb stä tig ke it so wie  
d e n Sc hutz vo r se xue lle r Be lä stig ung  
a m Arb e itsp la tz b e tre ffe n. 
Da s Bund e sg le ic hste llung sg e se tz vo m 
30.11.2001 und  d a s Einführung srund -
sc hre ib e n d e s BMFSFJ wurd e n mit Er-
la ss d e s BMVBW vo m 17.01.2002 d e n 
WSDn zug e le ite t. 
Zur sp ra c hlic he n G le ic hb e ha nd lung  
vo n Mä nne rn und  Fra ue n im d ie nstli-
c he n Sc hriftve rke hr ha t d a s Bund e s-
ve rwa ltung sa mt d a s Me rkb la tt M 19 
„ Sp ra c hlic he  G le ic hb e ha nd lung  vo n 
Fra ue n und  Mä nne rn“  he ra usg e g e -
b e n  
(www.b und e sve rwa ltung sa mt.d e ). 
 
1  Elke  Pie c ha tze k, Ma nfre d  He rma nn, Fa -
tima  Ha hn, WSD Süd we st: Be hind e rte ng e -
re c hte  Na c hrüstung  d e s Die nstg e b ä ud e s 
d e r WSD Süd we st; in „ Info rma tio ne n 2004, 
WSD Süd we st 
  
  
Pe rsona lra tsmitg lie de r (2006)   
 Be a mte   Ang e ste llte   Arbe ite r 
PR Ma inz 2 4 1 
G PR WSD  2 4 1 
BPR WSD 2 5 8 
HPR BMVBS 8 13 10 
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8   HAUSHALT UND CONTROLLING 
Die Aufgaben des Haushalts und des Controllings werden 
bei der WSD im Dezernat C und bei den WSÄ in den 
Sachbereichen 1 und 2 wahrgenommen (Kap. 3.2.3.1). 
8.1 HAUSHALT 
8.1.1 Bundeshaushalt 
Die Haushaltsmittel für die Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes werden im Einzelplan 12 bei den Ka-
piteln 03 und 02 des Bundeshaushalts veranschlagt und be-
reitgestellt. Wichtigste Teile des Kapitels 1203 sind der 
„Allgemeine Verwaltungshaushalt“ und die Titelgruppe 01 
„Bau und Betrieb der Wasserstraßen“. In der Anlage 
„Wasserstraßenbauplan“ zu Kapitel 1203 werden die An-
sätze für die Investitionsausgaben und Unterhaltungsauf-
gaben in Tabellenform aufgegliedert. 
Der Verwaltungshaushalt (Hauptgruppen 4 bis 8) dient 
dazu, die WSD- und WSÄ-Büros arbeitsfähig zu halten. 
Seine Titel sind daran zu erkennen, dass deren vierte Ziffer 
eine „0“ enthält (z.B. 511 01 Geschäftsbedarf der WSDn 
und WSÄ) (Tabelle 8.3, Teil 2). 
Die Titelgruppe 01 enthält die Ausgaben für Unterhal-
tung, Betrieb, Ausbau und Neubau der Bundeswasserstra-
ßen. Die Titelgruppe 01 umfasst im Wesentlichen: 
> sämtliche Ausgaben des Regiebetriebes der WSV, die 
von den Dienststellen unterhalb der Amtsebene (Au-
ßenbezirke, Bauhöfe, Betriebsstellen und andere Son-
dereinrichtungen) und von der Fachstelle für Verkehrs-
techniken (FVT) in Koblenz durchgeführt werden 
> die Ausgaben für Aus- und Neubaumaßnahmen 
> die Ausgaben für Ersatzinvestitionen, soweit sie nicht in 
den Ausgaben für Aus- und Neubau enthalten sind 
> die Ausgaben für Voruntersuchungen und für die Bau-
leitung 
Alle Titel der Titelgruppe 01 enthalten in der vierten 
Ziffer eine „1“ (z.B. 511 11 Geschäftsbedarf der Außenbe-
zirke, Bauhöfe und Neubauämter). − Als Basis für das 
Controlling wird innerhalb der Titelgruppe 01 bei der Bu-
chung nach den Bereichen „Betrieb und Unterhaltung (U)“ 
einerseits und „Aus- und Neubau (N)“ andererseits unter-
schieden. 
Mit Erlass vom 12.06.2003 − EW 20/Z11 06.26.03-00/9 
VA 03 − wurden die aktuellen „Regelungen für die Zuord-
nung und Veranschlagung der Ausgaben für Bau und Be-
trieb der Bundeswasserstraßen (Kapitel 1203, Titelgrup-
pe 01)“ herausgegeben (Zuordnungsregelungen 2003 − 
ZR). 
8.1.2 Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft 
(VIFG) 
Seit der Einführung der streckenbezogenen Autobahnbe-
nutzungsgebühr (LKW-Maut) verteilt die VIFG die Mittel 
sowohl aus dem Mautaufkommen als auch aus einem Teil 
der der deutschen Verfügung unterliegenden Schifffahrts-
abgaben zur Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturvor-
haben (Straße, Schiene, Wasserstraße). Die Mittel werden 
bei Kapitel 1202 bereitgestellt. Seit 2005 weist die VIFG 
die von der WSV geprüften Unternehmerrechnungen di-
rekt an. Die WSD Südwest erhielt von der VIFG 2006 Mit-
tel für Investitionen an Rhein, Mosel und Neckar in Höhe 
von 20,1 Mio. € (zum Vergleich: Die Mittel aus dem Bun-
deshaushalt für Investitionen bei Kap. 1203, Hauptgruppen 
7 und 8 betrugen 37,1 Mio. €, siehe Tabelle 8-4). 
8.1.3 Finanzbeiträge Dritter 
Frankreich sowie die Länder Baden-Württemberg, Rhein-
land-Pfalz und Saarland beteiligen sich aufgrund besonde-
rer Abkommen und Verträge an einigen Ausbauvorhaben. 
Diese Beiträge zu den Baukosten werden von den Dritten 
bankmäßig überwiesen und durch Absetzen von der Aus-
gabe gebucht (sog. Rotbuchung als negative Ausgabe). Im 
Jahr 2006 waren dies 2,8 Mio. € (Tab. 8-5). Umgekehrt be-
teiligt sich der Bund an den Ausgaben der Länder für den 
Hochwasserschutz am Rhein (Kap. 18-13). 
8.1.4 Haushaltsstruktur und Ergebnis 2006 
Tabelle 8-3 zeigt die Einnahmen und Ausgaben der WSD 
Südwest im Vergleich zur gesamten WSV (mit BAW und 
BfG) geordnet nach Kapiteln, Gruppen und Titeln. Tabelle 
8-4 zeigt dieselben Einnahmen und Ausgaben geordnet 
nach Ausgabearten. Tabelle 8-5 zeigt die Zuordnung der 
Ausgaben zu den einzelnen Wasserstraßen. 
8.1.5 Bewirtschaftung der Haushaltsmittel 
Für den Großteil der Titel im sog. Haushalt gelten die Fle-
xibilisierungsregelungen gemäß § 5 des Haushaltsgesetzes. 
Hierzu trägt die im Haushaltsgesetz vorgesehene weitge-
hende Deckungsfähigkeit bei. Deckungsfähigkeit ist die 
haushaltsrechtlich begründete Möglichkeit, bei einem 
Ausgabetitel höhere als im Haushaltsplan veranschlagte 
Ausgaben zu leisten, und zwar aufgrund von Einsparungen 
bei einem oder mehreren anderen Ausgabetiteln (Vorl. VV 
Nr. 1 zu § 20 BHO). Daneben sind die flexibilisierten 
Ausgabemittel zum Teil übertragbar, d.h. die Ausgabereste 
können auch im folgenden Haushaltsjahr verwendet wer-
den. 
Die Haushaltsmittel der Titelgruppe 01 werden inner-
halb der Technischen Programmplanung (TPP) bewirt-
schaftet. Diese unterteilt sich organisatorisch in die  
> langfristige TPP (im Dezernat M) und die 
> mittel- und kurzfristige TPP (im Dezernat C). 
Die TPP dient als Grundlage für die fünfjährige Finanzpla-
nung, die Haushaltsplanung und die Verwendungsplanung.  
Das Personal wird grundsätzlich nicht nach verfügbaren 
Haushaltsmitteln, sondern nach sog. Planstellen und Stel-
len bewirtschaftet (Kap. 7.1.4). Parallel hierzu wird dem 
Ausgabenverlauf in Euro bei den Personalmitteln zuneh-
mend Beachtung gewidmet. 
Zur technischen Unterstützung des Haushalts gibt es 
zwei IT-Verfahren: 
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> das MPV-Verfahren für die Technische Programmpla-
nung, die Haushaltsplanung und die Führung von Bau-
ausgabebüchern (bis Ende 2007; ab 2008 SAP R/3, sie-
he auch Kap. 8.2.2)  
> das HKR-Verfahren für die Haushaltsausführung und 
Finanzkontrolle 
Das HKR-Verfahren (Haushalts-, Kassen- und Rech-
nungswesen) wickelt alle Bewirtschaftungsmaßnahmen 
über ein System von miteinander verknüpften Konten ab 
und macht diese sichtbar. In den Konten werden alle Maß-
nahmen von der Bereitstellung der Haushaltsmittel bzw. 
der Einnahmetitelkonten bis zur Leistung oder Annahme 
von Zahlungen dargestellt. Im HKR-Verfahren werden die 
Haushaltsmittel zur Bewirtschaftung zugewiesen. Auf Mit-
telverwenderebene werden die Haushaltsmittel gebunden 
(durch Abschluss von Verträgen) und zur Zahlung bzw. 
zur Annahme angeordnet. 
Die Bundeskassen führen Auszahlungsanordnungen aus 
und nehmen zur Annahme angeordnete Beträge an. Mittel-
verwender sind in der WSD Südwest das Dezernat C für 
das WSD-Büro und in den WSÄ die Sachbereiche 1. 
.
8- 3   Übe rsic ht übe r de n Ha usha lt 2006 de r WSD Südwe st und Ve rg le ic h mit de m Ha usha lt de r g e sa mte n WSV 
Tite lg ruppe  
Ha upt- G r. 
Tite l (1) 
Te il 1: EINNAHMEN (Ist- Erg e bnis) 
WSV  
1 000 € 
WSD SW 
1 000 € 
KAPITEL 1203:  WASSER-  UND SCHIFFFAHRTSVERWALTUNG DES BUNDES – BUNDESWASSERSTRASSEN   
 Ve rwa ltung se inna hme n, da vo n u.a . 157 772 18 751 
111 01 Ge b ühre n, so nstig e  Entg e lte   73 545 15 967 
 
d a vo n u.a .: Sc hifffa hrts-  und  Be fa hrung sa b g a b e n (o hne  Mo se l)  
(Ne c ka r 4 083 362 €; Ma in-Do na u 10 159 502 €; La hn 3 414 €; Sa a r 467 529 €) 
 14 714 
111 06 Lo tsa b g a b e n und  Einna hme n a us Lo tse inric htung e n 58 613 0 
124 01 Einna hme n a us Ve rmie tung , Ve rpa c htung  und  Nutzung  15 545 2 231 
 Übrig e  Einna hme n, d a vo n u.a . 26 393 7 620 
232 03 Ersta ttung  vo n Ba ule itung sa usg a b e n d urc h Bund e slä nd e r und  so nstig e  Dritte , d a vo n u. a .  4 206 360 
 Ob e rrhe in-Ausb a u (Ba d e n-Württe mb e rg , Fra nkre ic h) . 128 
 Ausb a u d e r Sa a r (Sa a rla nd ) . 232 
 Ma ßna hme n a n d e r Mo se l (Luxe mb urg ) . 0 
261 01 Ersta ttung  vo n Ve rwa ltung sa usg a b e n d urc h Dritte , d a vo n  u.a . 16 688 7 189 
 1. na c h d e m Mo se lve rtra g  für Ab g a b e ne rhe b ung , Sc hle use nb e trie b  und  Unte rha ltung  (vo n IMG) . 5 995 
 4. Ko ste ne rsta ttung  na c h d e r Ko ste ne rsta ttung svo rsc hrift (KEV) . 1 194  
382 07 Lotsg e ld, Ka na lste ure r NOK 135 475 0 
382 08 Be fa hrung sa bg a be n Mose l 6 320 6 175 
 Ge sa mte inna hme n Ka p 1203  325 960 32 546 
(1) Es sind  nur d ie  g rö ße re n o d e r für d ie  Syste ma tik wic htig e n Tite l a ufg e führt. 
8- 1   Ge se tze  und Vorsc hrifte n  
zum Ha usha lts- , Ka sse n-  und Re c hnung swe se n 
HGrG Ha usha ltsg rund sä tze g e se tz 
BHO Bund e sha usha ltso rd nung  
VV-HB Ve rwa ltung svo rsc hrifte n zur Ha usha ltssyste ma -
tik d e s Bund e s 
VV-BHO Ve rwa ltung svo rsc hrifte n zur BHO 
 Ve rwa ltung svo rsc hrifte n zur Ha usha lts- und  
Wirtsc ha ftsführung  
HG Ha usha ltsg e se tz (jä hrlic h) 
HRB Ha usha ltste c hnisc he  Ric htlinie n d e s Bund e s 
VV-WSV 12 09 Ko ste ne rsta ttung svo rsc hrift 
8- 2   Einig e  Be g riffe  zu Ba u, Be trie b und Unte rha ltung  de r Bunde swa sse rstra ße n 
Ba u  Ma ßna hme n zur Be re itste llung  o d e r 
zur Umg e sta ltung  vo n Ge wä sse rb e tt, An-
la g e n, Anla g e nte ile n und  Fa hrze ug e n 
(Aufg a b e ng lie d e rung sp la n AGP, VV-WSV 
11 01, Te il II, 30.1.1) 
Be trie b  Ma ßna hme n zur b e stimmung sg e -
mä ße n Nutzung  (Be tre ib e n) vo n Anla g e n 
o d e r Fa hrze ug e n e insc hl. d e r Hilfsma ß-
na hme n zur unmitte lb a re n He rste llung  d e r 
Be trie b sb e re itsc ha ft (AGP 30.1.12) 
Unte rha ltung   Ma ßna hme n zur Be wa hrung  
und  Wie d e rhe rste llung  d e s So llzusta nd e s 
so wie  zur Fe stste llung  und  Be urte ilung  d e s 
Ist-Zusta nd e s vo n Ge wä sse rb e tt, Anla g e n, 
Anla g e nte ile n (AGP 30.1.9) 
Pla nmä ßig e  Unte rha ltung   Pe rio d isc he  Un-
te rha ltung  na c h e ine m im Vo ra us fe stzu-
le g e nd e n und  stä nd ig  d urc h Da te na us-
we rtung  zu ve rb e sse rnd e n Pla n (AGP 
30.3.3) 
Ausba u  Ma ßna hme n zur we se ntlic he n 
Umg e sta ltung  e ine s b e ste he nd e n Zusta n-
d e s vo n Ge wä sse rb e tt, Anla g e n o d e r An-
la g e nte ile n, d ie  no c h üb e r e ine  g e ste ig e r-
te  Unte rha ltung  hina usg e he n (AGP 30.1.4)  
Ne uba u  Ma ßna hme n zum e rstma lig e n 
Be re itste lle n vo n Ge wä sse rb e tt, Anla g e n 
o d e r Anla g e nte ile n mit Hilfe  vo n Erstinve s-
titio ne n (AGP 30.1.2) 
Ba ule itung   Vo ra rb e ite n, Entwurfsa rb e ite n, 
Ba uvo rb e re itung , Ve rg a b e , Ba ua b wic k-
lung  und  Na c ha rb e ite n für Ba uma ßna h-
me n (in Anle hnung  a n AGP 30.2) 
Re g ie be trie b  Einsa tz vo n ve rwa ltung se i-
g e ne m Pe rso na l und  ve rwa ltung se ig e -
ne n Sa c hmitte ln im Auße nb e re ic h (Ko -
lo nne n, We rkstä tte n, sc hwimme nd e  Ge -
rä te  u.d g l.) (AGP 30.1.12)  
 
Ersa tzinve stitione n  Grö ße re  Insta nd -
se tzung e n und / o d e r Erne ue rung e n 
e ntspre c he nd  d e m Sta nd  d e r Te c h-
nik, d ie  üb e r d ie  la ufe nd e  Unte rha l-
tung  hina usg e he n und  d e re n Ma ß-
na hme n in d e r Re g e l Ge sa mta usg a -
b e n vo n 50.000 € üb e rste ig e n (Zuo rd -
nung sre g e lung e n 2003, ZR 79) 
Insta ndse tzung   Ma ßna hme  zur Sub s-
ta nze rha ltung  b zw. zur Wie d e rhe rste l-
lung  d e s p la nmä ßig e n Zusta nd e s (ZR 
80) 
Erne ue rung   Grö ße re  b a ulic he  
und / o d e r so nstig e  te c hnisc he  Ma ß-
na hme n mit te ilwe ise m o d e r vo ll-
stä nd ig e m Ersa tz vo n Ba ute ile n und  
Ma ßna hme n zur Wie d e rhe rste llung  
o d e r d e utlic he n Wie d e ra nhe b ung  
d e s Ge b ra uc hswe rte s (ZR 81) 
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8- 3  Übe rsic ht übe r de n Ha usha lt 2006 de r WSD Südwe st und Ve rg le ic h mit de m Ha usha lt de r g e sa mte n WSV 
Tite lg ruppe  
Ha upt- G r. 
Tite l 
Te il 2: AUSG ABEN (Ist- Erg e bnis) (1) 
WSV  
1 000 € 
WSD SW 
1 000 € 
KAPITEL 1203:  WASSER-  UND SCHIFFFAHRTSVERWALTUNG DES BUNDES  -  BUNDESWASSERSTRASSEN  
HGr. 4 Pe rsona la usg a be n 188 027 24 145 
HGr. 5 Sä c hlic he  Ve rwa ltung sa usg a be n 22 696 3 092 
HGr. 6 Zuwe isung e n und Zusc hüsse  (ohne  Inve stitione n) 262 0 
HGr. 7 Ausg a be n für Inve stitione n (Die nstg e bä ude ), d a vo n 2 330 7 
711 01  Kle ine re  Ne u-, Um und  Erwe ite rung sb a ute n b is zu 1 000 T € im Einze lfa ll 2 170 7 
712 01 Ba uma ßna hme n vo n me hr a ls 1 000 T € im Einze lfa ll 160 0 
HGr. 8 Sonstig e  Ausg a be n für Inve stitione n, d a vo n u. a . 2 652 170 
811 01 Erwe rb  vo n Fa hrze ug e n 905 110 
812 01 Erwe rb  vo n Ge rä te n, Aussta ttung s- und  Ausrüstung sg e g e nstä nd e n für Ve rwa ltung szwe c ke  516 60 
812 02 Erwe rb  vo n Ge rä te n e tc . für La b o ra to rie n, We rkstä tte n und  Auße nunte rsuc hung e n 1 233 0 
Tit. 982 07 
Durc hle ite n von Fre mdg e lde rn (Lo tsg e lde r und  Ka na lste ure r NOK, Be fa hrung sa b g a b e n Mo se l a n d ie  
IMG) 
141 795 6 175 
TGr. 01 Ba u und Be trie b de r Bunde swa sse rstra ße n, da von 963.934 133 770 
HGr. 4 Pe rso na la usg a b e n d e r Auße nb e zirke , Ba uhö fe  und  Ne ub a uä mte r 439 019 74 424 
HGr. 5 Sä c hlic he  Ve rwa ltung sa usg a b e n, d a vo n  195 548 23 169 
511 11 
Ge sc hä ftsb e d a rf und  Ko mmunika tio n so wie  Ge rä te , Aussta ttung s- und  Ausrüstung sg e g e nstä nd e , 
so nstig e  Ge b ra uc hsg e g e nstä nd e   
9 218 1 632 
514 11 Ve rb ra uc hsmitte l, Ha ltung  vo n Fa hrze ug e n u.d g l. 49 054 5 780 
521 11 Unte rha ltung  de r Wa sse rstra ße n (Ko ntro lle , Wa rtung , Insta ndha ltung ) 59 511 9 900 
521 12 Be trie b  d e r Anla g e n a n Bund e swa sse rstra ße n 18 720 473 
521 13 Unte rha ltung  und  Be trie b  d e s Ko mmunika tio nsne tze s d e r WSV 4 004 842 
521 14 Aufwe nd ung e n für d ie  ma ritime  No tfa llvo rso rg e  21 179 0 
525 11 Aus- und  Fo rtb ild ung  1 014 162 
526 12 Sa c hve rstä nd ig e  12 454 1 478 
527 11 Die nstre ise n 1 478 292 
547 11 Nic ht a ufte ilb a re  sä c hlic he  Ve rwa ltung sa usg a b e n 18 915 2 609 
HGr. 6 Zuwe isung e n und  Zusc hüsse  89 0 
HGr. 7  Ba uma ßna hme n, d a vo n  296 765 32 250 
711 11 Kle ine re  Ne u-, Um- und  Erwe ite rung sb a ute n  4 076 213 
712 11 Ba uma ßna hme n vo n me hr a ls 1 000 000 € im Einze lfa ll 3 735 20 
752 11 Ba uko ste nzusc hüsse  d e r EU für Inve stitio ne n in Tra nse uro pä isc he  Ve rke hrsne tze  im Be re ic h d e r BWStr 6 136 0 
752 12 Ba uko ste nzusc hüsse  d e s Euro pä isc he n Fo nd s für re g io na le  Entwic klung  d e r Ve rke hrsinfra struktur  2 848 0 
780 11 
Erha ltung  d e r ve rke hrlic he n Infra struktur (Insta nd se tzung  und  Erne ue rung )  
(Einze lma ßna hme n > 50 T € b is < 2 500 T €), d a vo n  
119 063 5 413 
     1.  Unte rha ltung sb a g g e rung e n Küste   So ll 50 900 0 
     2.  Ma ßna hme n b is 2,0 Mio . € im Einze lfa ll So ll 79 100 5 413 
780 12 Um-, Aus- und  Ne ub a uma ßna hme n a n Bund e swa sse rstra ße n (2), d a vo n u.a .  118 987 25 027 
  741 11     Ma ßna hme n a m Rhe in (WSDn We st und  Süd we st) 21 241 15 835 
  742 11     Ma ßna hme n a n Mo se l, Sa a r, La hn 6 322 6 323 
  743 11     Ma ßna hme n a m Ne c ka r  2 869 2 869 
780 14 Ausb a u vo n Be trie b swe g e n a n Bund e swa sse rstra ße n 231 0 
780 98 Ba uko ste nzusc huss für Ve rke hrsinfra strukturma ßn. im Ra hme n d e s 2 Mrd . € Ve rke hrspro g ra mme s 41 688 (3)  1 577 
HGr. 8  So nstig e  Ausg a b e n für Inve stitio ne n, d a vo n 32 514 3 927 
811 11 Erwe rb  vo n Fa hrze ug e n 25 775 2 852 
811 12 Be sc ha ffung  vo n Fa hrze ug e n und  Ge rä te n für d ie  ma ritime  No tfa llvo rso rg e  637  
812 11 Erwe rb  vo n Ge rä te n, Aussta ttung s- und  Ausrüstung sg e g e nstä nd e n 6 043 1 070 
821 11 Anka uf vo n unb e b a ute n Grund stüc ke n 59 4 
TGr. 03 Lotswe se n, da von  60 128 0 
HGr. 5 Sä c hlic he  Ve rwa ltung sa usg a b e n 42 910 0 
HGr. 7  Ba uma ßna hme n vo n me hr a ls 1 Mio . € im Einze lfa ll 2 412 0 
HGr. 8 Erwe rb  vo n Fa hrze ug e n und  Ge rä te n  14 806 0 
TGr. 04 Durc hführung  von Aufträ g e n a nde re r Bunde sbe hörde n, d a vo n 4 739 0 
HGr. 4 Pe rso na la usg a b e n 3 676 0 
HGr. 5 Sä c hlic he  Ve rwa ltung sa usg a b e n 1 063 0 
TGr. 55 Ausg a be n für die  Informa tionste c hnik, d a vo n 18 579 1 011 
HGr. 5 Sä c hlic he  Ve rwa ltung sa usg a b e n 7 536 316 
812 55 Erwe rb  vo n Da te nve ra rb e itung sa nla g e n, So ftwa re  11 043 696  
Ka p 1203 G e sa mta usg a be n Ka p. 1203   1 405 143 168 371 
AUS KAPITEL 1202:  ALLG EMEINE BEWILLIG UNG EN 
780 51 Inve stitione n in die  Bunde swa sse rstra ße n übe r die  Ve rke hrsinfra strukturfina nzie rung sg e se ll-
sc ha ft VIFG  (Ma ut),  d a vo n u. a . 
227 212 20 145 
 Inve stitio ne n Mo se l e insc hl. 2. Sc hle use n Ze lting e n (3 096 T€)und  Fa nke l (1 753 T €)  4.849 
 Erg ä nzung sma ßna hme n (Rhe in 1 229 T €, Ne c ka r  9 620 T €, Mo se l 4.447 T €)  15 296 
 Ge sa mta usg a be n Ka p. 1203 und 1202 1 632 355 188 516 
(1) Es sind  nur d ie  g rö ße re n o d e r d ie  für d ie  Syste ma tik wic htig e n Tite l a ufg e führt. Die  fe tt g e d ruc kte n Za hle n a d d ie re n sic h zu de n Ge sa mta usg a b e n. 
(2) Be i Tite l 780 12 we rd e n d ie  Ausg a b e n d e r Unte rtite l 728 11 b is 751 11 zusa mme ng e fa sst. 
(3) Im Ra hme n d e s 2 Mrd .€ -Ve rke hrspro g ra mme s ha t d ie  WSD Süd we st 18 597 T € e rha lte n. Da vo n wurd e n 15 430 T € a uf d ie  Tite l 780 12 e tc . ve rte ilt und  d o rt ve ra us-
g a b t. 1 577 T € wurd e n d ire kt b e i Tite l 780 98 ve ra usg a b t, und  zwa r für Se kto rwe hr De tze m (1 105 T €) und  Da mmna c hso rg e  Ne c ka r (472 T €). 1 590 T € b lie b e n a ls 
Re st. 
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8.2 CONTROLLING 
Im Abschlussbericht der Lenkungsgruppe zur Kienbaum-
Untersuchung (siehe Kapitel 2.2.3) von 1997 ist festgehal-
ten: „Im Bereich der Bundesverwaltung gibt es derzeit 
noch kein erfolgreich installiertes Controlling. Dieses In-
strument muss als ein horizontales und vertikales Control-
ling geschaffen und eingeführt werden.“  
Das BMVBW hat hierauf 1998 mit der Einrichtung der 
Dezernate C reagiert. Außerdem wurde im Rahmen der in-
neren Reform der WSV die 30+x-Maßnahme Nr. 19 
„Controlling“ geschaffen. Am 13.11.2000 haben die Leiter 
aller WSDn und der Vertreter des BMVBW eine Zielver-
einbarung1 „Controlling“ unterzeichnet. Diese enthält fol-
gende Teilprojekte: 
> Kosten- und Leistungsrechnung (KLR)  
> Benchmarking 
> Budgetierungssystem 
> Projektmanagementsystem 
> Qualitätsmanagementsystem 
Zum Aufbau eines WSV-weiten, einheitlichen Control-
lingsystems wurde die Projektgruppe „Controlling in der 
WSV“ bei der WSD Mitte in Hannover eingerichtet, die 
eng mit den Dezernaten C der WSDn zusammenarbeitet. 
                                                          
1 Das Instrument der Zielvereinbarungen wurde in der WSV mit den 
Leitlinien für die Umsetzung der Reformmaßnahmen eingeführt  
(siehe Kap. 2.2.5). 
8.2.1 Betriebsabrechnung der WSD Südwest (BAR) 
§ 7 Abs. 3 Bundeshaushaltsordnung lautet: „In geeigneten 
Bereichen ist eine Kosten- und Leistungsrechnung einzu-
führen.“ Das BMF hat in seinem KLR-Handbuch eine 
„Standard-KLR“ beschrieben.2  
Die WSV hat seit Mitte der 1980er Jahre die Elemente 
einer Kosten- und Leistungsrechnung für Betrieb und Un-
terhaltung der Bundeswasserstraßen aufgebaut. Diese sind:  
> Bruttolohnnachweis (BLN) mit Erweiterung für BAR 
> Mittelplanung und -verwendung (MPV)  
> Materialwirtschaft (MW) der Bauhöfe  
> Betriebsabrechnung (BAR) 
BLN, MPV und MW sind im Wirkbetrieb. Mangels 
einheitlicher Vorgaben des BMVBW hat die WSD Süd-
west 1997 für ihren Bereich eine vereinfachte BAR einge-
führt. Die WSD Südwest erstellt jährlich einen BAR-
Bericht. Ziel ist es, den WSÄ ein Instrument an die Hand 
zu geben, ihre Regiearbeiten zu optimieren. Die BAR 
enthält die Teile Personalstunden, Personalkosten, Fahr-
zeugkosten und Kostenträgerrechnung. Die Eingaben wer-
den bei den Außenbezirken und Bauhöfen vorgenommen. 
Die Auswertung erfolgt zentral in einer MS-Access-
                                                          
2 KLR-Handbuch, 1997, laufend aktualisiert (H 90 01 der Vorschriften-
sammlung des BMF), siehe außerdem: Arbeitsanleitung Einführung in 
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (H 05 05 der Vorschriftensammlung 
des BMF, mit Diskontierungstabellen, auch im Internet) 
8- 5   Ausg a be n für die  e inze lne n Wa sse rstra ße n im Be re ic h de r WSD Südwe st im Ja hr 2006  
Wa sse rstra ße   Inve stitione n Be trie b und  
Unte rha ltung  
Ka p. 1203 
Ve rwa ltung  
Ka p.1203 
G e sa mt 
Ka pite l 1202 
Ma ut 
Ka p 1203 
WSV 
g e sa mt 
1 000 € 
Rhe in 1 229 21 783 23 012 24 598 8 120 55 730 
Ne c ka r 9 620 8 815 18 435 26 701 8 814 53 950 
La hn  0 497 497 5 007 1 653 7 157 
Mose l 9 296 10 121 19 417 19 214 6 342 44 973 
Sa a r 0 5 883 5 883 6 341 2 093 14 317 
G e sa mt 20 145 47 099 67 244 81 861 27 022 176 128 
Ista usg a b e : 188 516 T €  (Ta b e lle n 8-3 und  8-4) 
zuzüg lic h: 2 764 T € Be te ilig ung e n Dritte r a n Inve stitio ne n (Ba d e n-Württe mb e rg , Fra nkre ic h, Rhe inla nd -Pfa lz) 
a b züg lic h: 6 175 T € Durc hle ite n vo n Fre md g e ld e rn, 7 095 T € für FVT, 1 855 für BBiZ, 27 T € für Te le ma tik WSV-we it 
ve rb le ib e n a uf d ie  Wa sse rstra ße n a ufzute ile n: 176 128 T € 
8- 4   Ausg a be n de r WSV und de r WSD Südwe st im Ja hr 2006 na c h Ausg a be a rte n 
Ausg a be na rt WSV e insc hl. BAW und BfG WSD Südwe st 
 1.000 € %  1.000 € %  
Pe rso na la usg a b e n Ka p . 1203 630 722 38,6 98 569 52,3 
Sä c hlic he  Ve rwa ltung sa usg a b e n Ka p . 1203 269 755 16,4 26 577 14,1 
Zuwe isung e n und  Zusc hüsse  Ka p . 1203 351 0,2 0 - 
Ausgabe n für Inve stitio ne n Kap. 1203 362 521  37 050 - 
Ausgabe n für Inve stitio ne n Kap. 1202 227 212  20 145 - 
Summe  d e r Ausg a b e n für Inve stitio ne n  589 733  36,2 57 195 30,3 
Durc hle ite n vo n Fre md g e ld e rn (NOK, Mo se l) 141 795 8,6 6 175 3,3 
Ge sa mta usg a b e n 1 632 355 100,0 188 516 100,0 
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Datenbank im Dezernat C der WSD Südwest. Einige Er-
gebnisse für 2006 sind in den Bildern 8-7 und 8-8 wieder-
gegeben. 
8.2.2 Kosten- und Leistungsrechnung  
Mit Erlass vom 11.11.1999 – Z32/Z20/ 12.05.02/85 Vmz 
99 − hat das BMVBW entschieden, dass die grundsätzlich 
gleichen administrativen Aufgaben BMVBW-weit im Pro-
jekt MaAGIE (Tabelle 7-3, Textkasten 8-6) zu optimieren 
und zu standardisieren sind. Als einheitliche integrierte 
Standardsoftware wurde SAP R/3 eingeführt. Dies betrifft 
erlassgemäß auch das o.g. Teilprojekt Kosten- und Leis-
tungsrechnung des Controllings.  
Für MaAGIE und damit auch für die neue KLR der 
WSV wurden Dienstvereinbarungen mit dem Hauptperso-
nalrat beim BMVBW abgeschlossen (Rahmendienstver-
einbarung MaAGIE vom 23.04.2003 und ergänzende 
Dienstvereinbarung zur KLR vom 17.03./14.04.2004). 
Schließlich wurde am 20.01.2004 nach einer europawei-
ten Ausschreibung der Auftrag zur Implementierung von 
SAP R/3 als Werkzeug zum Aufbau einer KLR in der 
WSV erteilt. Die Konzeptions- und Vorbereitungsphase 
(sog. Rollout) hat in der WSD Südwest im Februar 2007 
begonnen. Anfang 2008 wird voraussichtlich der Wirkbe-
betrieb der KLR in der WSD Südwest beginnen. Dies um-
fasst zunächst ohne Zeitaufschreibung die Ablösung von 
MPV und die Ausführung des Haushalts in SAP /R3 ein-
schließlich eines Berichtswesens für Haushaltszwecke so-
wie die Führung einer Anlagenbuchhaltung mit Erfassung 
und Bewertung des zu unterhaltenden Anlagevermögens 
der WSD Südwest (Kap. 4.1.1 und 4.2).  
8- 6   Einig e  Be g riffe  de s Controlling s und de r Koste n-  und Le istung sre c hnung  in de r WSV 
Controlling  ist e in Entsc he id ung s-, Führung s- 
und  Ste ue rung sinstrume nt, um Ve rwa l-
tung szie le  zu e rre ic he n. Es g e wä hrle iste t e i-
ne  ze itna he  Info rma tio nsve rso rg ung  und   
-a ufb e re itung  in d e r Fo rm, d a ss e ine  a m 
Erg e b nis o rie ntie rte  Pla nung , Ste ue rung  
und  Üb e rwa c hung  a lle r Org a nisa tio nsb e -
re ic he  mö g lic h ist (1, Se ite  13).  
Zie lve re inba rung e n sind  e in Instrume nt d e s 
Co ntro lling s. Sie  sind  e in mo d e rne s Füh-
rung sinstrume nt zur Ste ue rung  e ine s Be re i-
c he s o d e r e ine r Org a nisa tio n. Sie  we rd e n in 
d e r Re g e l zwisc he n Be hö rd e nle itung  und  
na c hg e o rd ne te n Org a nisa tio nse inhe ite n 
a b g e sc hlo sse n (1, Se ite  16). 
Koste n-  und Le istung sre c hnung  (KLR) ste llt 
d ie  Info rma tio nsb a sis für stä rke r wirtsc ha ft-
lic h o rie ntie rte  Entsc he id ung e n in d e r Ve r-
wa ltung  d a r (1, Se ite  7). Aufg a b e  d e r KLR 
ist d ie  Erfa ssung , Ve rte ilung  und  Zure c h-
nung  d e r Ko ste n, d ie  b e i d e r Erste llung  b zw. 
Ve rwe rtung  vo n Ve rwa ltung sle istung e n a n-
fa lle n. De r Erfo lg  e ine r Pe rio d e  (z.B. e ine s 
Ha usha ltsja hre s) ka nn d urc h d ie  Ge g e nü-
b e rste llung  vo n Ko ste n und  Le istung e n e r-
mitte lt we rd e n (1, Se ite  6).  
Be ric htswe se n ist ze ntra le r Ba uste in e ine s 
umfa sse nd e n Co ntro lling s. Die  we se ntli-
c he n, für d ie  Ve rwa ltung se b e ne n re le va n-
te n Info rma tio ne n we rd e n zusa mme ng e s-
te llt, wo b e i mö g lic hst Ke nnza hle n zu ve r-
we nd e n sind  (1). 
Be nc hma rking  ist e in Instrume nt d e s Co n-
tro lling s. Es ist d ie  syste ma tisc he  Ge g e nü-
b e rste llung  vo n ve rg le ic hb a re n Pro d ukte n, 
Die nstle istung e n o d e r Arb e itspro ze sse n in 
Org a nisa tio nse inhe ite n. Zie l ist e s, d urc h 
d e n Ve rg le ic h mit a nd e re n Org a nisa tio ns-
e inhe ite n […] Unte rsc hie d e  und  Mö g lic h-
ke ite n zur Ve rb e sse rung  d e r Aufg a b e n-
wa hrne hmung  a ufzuze ig e n (1, Se ite  15).  
Prog ra mmpla nung  ist d ie  Ko o rd inie rung  
me hre re r Vo rha b e n e ine s Ze ita b sc hnitte s 
zur o p tima le n Erre ic hung  vo n Zie le n (2).  
Te c hnisc he  Prog ra mmpla nung  (TPP): Die  
Te c hnisc he  Pro g ra mmpla nung  umfa sst in-
sb e so nd e re  d ie  Aufste llung  und  Fo rtsc hre i-
b ung  e ine r la ng fristig e n /  mitte lfristig e n /  
kurzfristig e n Zusa mme nste llung  
vo n Ba u- und  Unte rha ltung sma ßna hme n 
mit Ze it- und  Ha usha ltsmitte lb e d a rf, 
g e o rd ne t na c h Prio ritä te n (2).  
Fa c hkonze pte  sc hre ib e n pro d uktb e zo g e -
ne  Qua litä tssta nd a rd s vo r. Sie  sind  in d e r 
WSV d ie  Umse tzung sstufe  zwisc he n stra te -
g isc he r (BMVBS) und  o pe ra tive r (WSÄ) 
Aufg a b e ne rle d ig ung . Sie  sind  d a s ze ntra le  
Instrume nt a uf d e r Eb e ne  d e r Mitte lb e -
hö rd e n zur Ste ue rung  d e r Aufg a b e ne rle -
d ig ung  a uf d e r Ortse b e ne . Die  Re g e lung s-
tie fe  lä sst Ra um für De ta illie rung e n d urc h 
d ie  WSÄ. Mit Fa c hko nze pte n so lle n Zie le  so  
we it o pe ra tio na lisie rt we rd e n, d a ss sic h 
d a mit d ie  Zie le rre ic hung  vo rg e b e n und  
b e we rte n lä sst (4). 
Koste n sind  in Ge ld  b e we rte te r Ve rb ra uc h 
vo n Güte rn und  Die nstle istung e n zur b e -
trie b lic he n Le istung se rste llung  (1). 
Le istung e n sind  in Ge ld  b e we rte te , im 
Pro d uktio nspro ze ss e ntsta nd e ne  Güte r 
und  Die nstle istung e n (1). 
Ke nnza hle n g e b e n ko mple xe  Sa c hve rha l-
te  in e infa c he r und  ve rd ic hte te r Fo rm 
wie d e r. Sie  d ie ne n d e r Üb e rprüfung  vo n 
q ua ntita tive n (z.B. Ko ste nd e c kung sg ra d  
e ine s Pro d ukte s) o d e r q ua lita tive n Zie le n 
(z.B. Mita rb e ite rzufrie d e nhe it) und  sind  
d a he r e in wic htig e s Ste ue rung se le me nt 
für d ie  Ve rwa ltung  (1). 
Budg e tie rung : Erg e b nis e ine r Bud g e tie -
rung  ist e ine  ko nse q ue nte  Zusa mme nfüh-
rung  vo n Fa c h- und  Re sso urc e nve ra ntwo r-
tung . Die  Führung skrä fte  e ine r b ud g e tie r-
te n Einhe it e rha lte n für d ie  Wa hrne hmung  
ihre r Aufg a b e n e in Fina nzb ud g e t, üb e r 
d e sse n Ve rwe nd ung  sie  p rinzip ie ll fre i e nt-
sc he id e n kö nne n (1). 
Produkt:  Na c h d e r Sta nd a rd -KLR d e s Bun-
d e s ist e in Pro d ukt „d a s Erg e b nis e ine r b e -
stimmte n Ab fo lg e  vo n vo rd e finie rte n Akti-
vitä te n (Arb e itssc hritte n) mit e ine m d e fi-
nie rte n We rt o d e r Nutze n für d e n Empfä n-
g e r“ . Pro d ukte  − so  g e na nnte  Ko ste nträ -
g e r − ste lle n so mit d ie  Le istung e n d e r WSV 
d a r, d e re n Erste llung / Erb ring ung  Ko ste n 
ve rursa c ht ha t. 
Pro d ukte  sind  d ie  Grund la g e  für Pla -
nung , Ste ue rung  und  Bud g e tie rung  
b e i d e r WSV. Die  Pro d ukte  d e r WSV 
la sse n sic h in d ie  fo lg e nd e n d a rg e s-
te llte n Pro d uktb e re ic he  mit d e n je -
we ilig e n Pro d uktg ruppe n und  d a zu-
g e hö rig e n Pro d ukte n unte rte ile n: 
1) Pro d ukte  d e s a llg e me ine n Ve rwa l-
tung sb e re ic hs (inte rne  Pro d ukte ): In-
te rne  Pro d ukte  we rd e n vo n d e n 
Que rsc hnittsb e re ic he n e rste llt und  
ste lle n üb e rwie g e nd  d ie  je we ilig e n 
Se rvic e funktio ne n für d ie  Fa c hb e re i-
c he  d a r. 
2) Fa c hlic he  Se rvic e pro d ukte : Die  
fa c hlic he n Se rvic e pro d ukte  b ild e n e i-
ne  Ka te g o rie  für d ie  Ab b ild ung  vo n 
Le istung e n, d ie  zwisc he n re in inte rne n 
und  re in e xte rne n Pro d ukte n e in-
zuo rd ne n sind . 
3) Be re itste llung  d e s Ve rke hrswe g e s  
und   
4) Sic he rhe it und  Le ic htig ke it d e s 
Sc hiffsve rke hrs (e xte rne  Pro d ukte ): Die  
e xte rne n Pro d ukte  ste lle n im Sinne  e i-
ne r a m Output o rie ntie rte n Ste ue rung  
d e n wic htig ste n Pro d ukttyp  d a r. Sie  
b ild e n d ie  End stufe  d e r KLR, in d e m 
ihne n im Sinne  e ine r Vo llko ste nre c h-
nung  a lle  a ng e fa lle ne n Ko ste n und  
Erlö se  zug e re c hne t we rd e n. Die  e x-
te rne n Pro d ukte  fo lg e n d e m Blic kwin-
ke l d e s Kund e n, a lso  z.B. d e r Sc hiff-
fa hrt, p riva te n Unte rne hme n und  
so nstig e n Nutze rn d e r Die nstle istung  
d e r WSV a uße rha lb  d e r Bund e sve r-
wa ltung  (5). 
Ma AGIE b e d e ute t „Mo d e rnisie rung  
d e r a d ministra tive n Aufg a b e n d urc h 
Ge sc hä ftspro ze sso ptimie rung  und  IT-
Einsa tz“ . Ma AGIE ha t zum Zie l, d ie  
g rund sä tzlic h g le ic he n a d ministra ti-
ve n Aufg a b e n BMVBS-we it zu o pti-
mie re n und  zu sta nd a rd isie re n. Da zu 
wurd e  mit Erla ss d e s BMVBW vo m 
15.07.2000 – Z 20/ 2212.4/ 1 − d a s Fa c h-
ze ntrum Ma GIE in d e r BAW, Die nstste l-
le  Ilme na u, e ing e ric hte t (3). 
Q ue lle n: 
(1) Bro sc hüre  d e s BMF Ko ste n- und Le istungsre c hnung  / Co ntro lling  (www.b und e sfina nzministe rium.d e / ), so we it nic ht a nd e rs g e na nnt: G lo ssa r  (2) Auf-
g a b e ng lie d e rung sp la n d e r WSV, Te il II  (3) G lo ssa r d e r Pro je ktg rup p e  Co ntro lling  in de r WSV  (4) Erla ss d e s BMVBW vo m 28.03.2003 – EW 26/ 02.51.05-00 −, 
Anla g e  1 (5) Pro je ktg rup p e  Co ntro lling  in de r WSV und  Ho rvá th Pa rtne rs 
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8- 7   Be trie bsa bre c hnung  (BAR) de r WSD Südwe st (1) 
Persona lstunden na c h Tä tig keiten 
für Betrie b  und  Unterha ltung   2006
Quelle: Betriebsabrechnung der WSD Südwest, Tabellen 3.0.5, 4.1.2,  5.1.2, 5.0.5, 5.4.2
0 100 200 300 400 500 600
Sa a r
Mo se l
La hn
Ne c ka r
Rhe in
1000 Stunde n
Sonstiges 13.076 20.114 8.253 32.666 48.993
Ordnung des Schiffsverkehrs,
Gefahrenabwehr
812 9.232 6.862 24.125 34.726
Betrieb 60.028 108.003 14.425 172.616 43.288
Instandsetzen, bauen 12.117 60.071 29.700 89.004 102.832
Wartung 62.966 106.640 24.614 91.053 196.214
Überwachen 17.024 32.198 9.434 83.485 103.805
Saar Mosel Lahn Neckar Rhein
Kosten  na c h Kostenträ g ern (O b jekte ) 
für Betrieb  und Unterha ltung  2006
Q ue lle : Be trie b sa b re c hnung 2006 d e r WSD Süd w e st, Ta b e lle   2.1.1 
0 5 10 15 20 25 30
Sa a r
Mo se l
La hn
Ne c ka r
Rhe in
Mio. €
Sonstige 1,05 3,32 0,49 2,3 3,9
Werkstätten, Fahrzeuge 1,02 3,64 0,81 6,11 5,87
Schifffahrtszeichen 0,28 0,8 0,03 0,69 4,07
Schleusen 3,62 6,94 2,02 12,8 2,02
Wehre 0,62 1,9 0,46 3,27 0,63
Gewässerbett 1,22 2,16 0,62 2,94 8,51
Saar Mosel Lahn Neckar Rhein
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8- 8   Be trie bsa bre c hnung  (BAR) de r WSD Südwe st (2) 
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9   AUSBAU, BETRIEB UND UNTERHALTUNG
Die Aufgaben für Ausbau, Betrieb und Unterhaltung der Wasserstraßen werden in der WSD im Dezernat „Regionales Ma-
nagement (M)“ in vier Aufgabenfeldern wahrgenommen. In den WSÄ sind die Sachbereiche 2 für Betrieb, Bau und Un-
terhaltung, die Sachbereiche 3 für Vermessung, Karten, Liegenschaften, Wasserstraßenüberwachung und Gewässerkunde 
sowie − soweit vorhanden − die Sachbereiche 4 für Ausbau zuständig (siehe Kap. 2.2.26). In diesem Kapitel 9 werden nur 
die Querschnittsaufgaben beschrieben, die alle Flüsse betreffen. Die Aufgaben, die spezifisch nur einen einzelnen Fluss 
betreffen, wie z.B. der Bau zweiter Schleusen an der Mosel, werden in den Kapiteln für die jeweilige Wasserstraße behan-
delt. 
 
9.1 FACHKONZEPTE1 
Das BMVBW hat mit Erlass vom 28.03.2003 
 − EW 26/02.51.05-00 − bestimmt, dass die Mittelbehör-
den der WSV die ihnen nachgeordneten Behörden durch 
regionale und ggf. WSV-weit geltende Fachkonzepte 
steuern sollen. Fachkonzepte sind gleichzeitig die Grund-
lage für die regionale Koordinierung und schaffen, ergän-
zend zu Gesetzen, Vorschriften und Regelwerken, eine so-
lide Basis für die Fachaufsicht.  
Fachkonzepte werden durch die verantwortlichen WSD-
Dezernate erarbeitet. Für grundsätzliche systematische 
Fragen der Fachkonzepte ist das Dezernat C federführend. 
Fachkonzepte finden bei Ausbau, Betrieb und Unterhal-
tung der Wasserstraßen breite Anwendung.  
Überregionale Fachkonzepte werden von Arbeitsgrup-
pen unter Federführung einer WSD entweder für die ge-
samte WSV oder getrennt für den Binnen- und Küstenbe-
reich erstellt und von den WSDn eingeführt. Von 75 über-
regionalen Fachkonzepten erhielten 23 die Priorität 1. 
Neunzehn dieser Fachkonzepte betreffen den Binnenbe-
reich. Die WSD Südwest hat für zwei Fachkonzepte die 
Projektleitung: 
Nr. 39 Aufstellen eines Landfahrzeugkonzeptes für 
den Binnenbereich (Dezernat M) und 
Nr. 73/74 RIS − Binnenschifffahrtsinformationsdienste 
auf Bundeswasserstraßen (Fachgruppe Tele-
matik Binnen) 
Ausgangspunkte für die Erstellung regionaler Fachkon-
zepte sind die vom BMVBW und den Oberbehörden ent-
wickelten ziel- und fachbezogenen Leitlinien und Stan-
dards. Diese sind in Einklang zu bringen mit den jeweili-
gen regionalen Besonderheiten. Die Verantwortung für die 
regionalen Fachkonzepte gegenüber den Ämtern hat die 
WSD.  
9.2 QUALITÄTSSICHERUNG UND ERFOLGS-
KONTROLLE (FACHAUFSICHT) 
Die Wahrnehmung der Qualitätssicherungsfunktion um-
fasst die 
> Zweckkritik, 
> Verfahrenskritik, 
> Kritik der technischen Ausführung und 
> Wirtschaftlichkeitsprüfung  
                                                          
1 Zum Begriff „Fachkonzepte“ siehe Textkasten 8-6 auf Seite 84 
auf der Basis technisch-wirtschaftlicher Vorgaben (Fach-
konzepte), bezogen auf die einzelnen Maßnahmen der Äm-
ter. Dabei werden nicht alle Maßnahmen, sondern nur 
hochwertige und anspruchsvolle seitens der WSD (Regio-
nales Management) überwacht. Der größte Teil der Unter-
haltungs- und Ersatzmaßnahmen wird von den WSÄ in Ei-
genverantwortung vollzogen, die WSD prüft lediglich 
stichprobenartig. 
Die Qualitätssicherungsfunktion der WSD umfasst im 
Einzelnen folgende Tätigkeiten: 
> Prüfung und Genehmigung von Entwürfen nach qualita-
tiven bzw. wirtschaftlichen Kriterien. Das bedeutet, dass 
die WSD, unabhängig von der Über- oder Unterschrei-
tung bestimmter Wertgrenzen, jederzeit das Recht hat, 
Entwürfe zu prüfen. Die Kriterien für die Entwurfsprü-
fung/-mitgestaltung werden im Fachkonzept fortge-
9- 1   Ve rwa ltung svorsc hrifte n für Ausba u, Be trie b  und Unte rha ltung  
VV- WSV  (1) 
21 01 Ba uwe rksinspe ktio n * (sie he  Ta b e lle  9.8) 
21 02 Ve rg a b e ha nd b uc h für Ba ule istung e n – Wa sse rb a u (VHB-
W) 
21 03 Sa mmlung  d e r Erla sse  für Ve rd ing ung swe se n, Pre isb il-
d ung , Ba uwirtsc ha ft 
21 04 Erla sssa mmlung  Ba ute c hnik 
21 05 Ve rg a b e ha nd b uc h für Le istung e n − a usg e no mme n Ba u-
le istung e n – Wa sse rstra ße n (VHL-W) 
21 06  Sa mmlung  d e r Erla sse  für Le istung e n − a usg e no mme n 
Ba ule istung e n 
21 07 Entwurfsa ufste llung  
21 08  Ve rg a b e ha nd b uc h für fre ib e ruflic he  Le istung e n (VHF-
(W)) 
21 10 Ve ra ntwo rtung  für d ie  Durc hführung  b a ulic he r Ma ß-
na hme n 
21 11 Ve rwa ltung svo rsc hrift d e r WSV d e s Bund e s für d ie  Durc h-
führung  vo n Ba ua ng e le g e nhe ite n d e s Bund e sministe rs 
d e r Ve rte id ig ung  
21 13 Sta nd a rd le istung ska ta lo g  für d e n Wa sse rb a u 
21 16 Ba ub e sta nd swe rk 
21 20 Erla sssa mmlung  Wa sse rstra ße np la nung  * 
23  01 Da mminsp e ktio n 
23 02 Sc hle use nb e trie b  
Kompe ndium de s BMVBS 
o . Nr.  Ko ste n-Nutze n-Ana lyse n (KNA) für Inve stitio ne n a n Bin-
ne nsc hifffa hrtsstra ße n (Anle itung  zur KNA) 
VV- WSD Südwe st 
23-1 Erg ä nze nd e  Be stimmung e n zur VV-WSV 23 02, Sc hle u-
se nb e trie b  − Binne nsc hifffa hrtsstra ße n 
23-6 Erg ä nze nd e  Be stimmung e n zur DIN 1076 „ Ing e nie ur-
b a uwe rke  im Zug e  vo n Stra ße n und  We g e n“  − Üb e rwa -
c hung  und  Prüfung  − Brüc ke np rüfung  
24-4 Be trie b  d e r Re vie rze ntra le  Ob e rwe se l 
(1) Die  e rste n b e id e n Ziffe rn re prä se ntie re n d ie  Aufg a b e no b e r-
g rup pe  d e s Aufg a b e ng lie d e rung sp la ne s. 
Die  mit * g e ke nnze ic hne te n VVn-WSV we rd e n z.Zt. üb e ra rb e ite t 
b zw. ste he n im Zug e  d e r WSV-Re fo rm zur Üb e ra rb e itung  o d e r Ab lö -
sung  a n. 
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schrieben und angepasst. Dadurch wird sichergestellt, 
dass die Einhaltung der Fachkonzepte und Unterhal-
tungsanweisungen erfolgt und dass komplexe Vorhaben 
mit der WSD konzeptionell abgestimmt werden. 
> Gezielte Vor-Ort-Besichtigungen. Es wird sicherge-
stellt, dass Planung und Ausführung übereinstimmen. 
> Erfolgskontrolle auf der Basis von Jahresarbeitsprog-
rammen und Technischer Programmplanung (TPP). 
> Analyse und Bewertung von Kosten-Leistungs-
Vergleichen zwischen den WSÄ, um einen ständigen 
Verbesserungsprozess zu initiieren und zu fördern, u.a. 
auf der Basis der Daten aus der Kosten- und Leistungs-
rechnung (KLR). 
9.3 DIE WSD SÜDWEST IN DER  
INVESTITIONSPLANUNG DES BMVBS 
9.3.1 Bundesverkehrswegeplan 2003 
Die Verkehrsprognose zum Bundesverkehrswegeplan 
(BVWP) 2003 geht von einer Steigerung der Transportleis-
tung aller Verkehrsträger auf rd. 606 Mrd. tkm bis zum 
Jahr 2015  aus. Gegenüber dem Basisjahr 1997 entspricht 
dies einem Zuwachs von rd. 64 %. Für die Binnenschiff-
fahrt wird auf Basis des so genannten Integrationsszenarios 
eine Transportleistung von annähernd 90 Mrd. tkm prog-
nostiziert, was einer Steigerung von rd. 44 % entspricht 
(Tabellen 9-3 und 9-4). Als Integrationsszenario wird der 
Ansatz bezeichnet, der die ökonomischen, ökologischen 
und sozialen Anforderungen an die Verkehrspolitik soweit 
wie möglich in Übereinstimmung zu bringen versucht. Auf 
Basis dieser Verkehrsprognose wurden die Neu- und Aus-
baumaßnahmen aller Verkehrsträger einer gesamtwirt-
schaftlichen Projektbewertung unterzogen. 
Im Bundesverkehrswegeplan 2003 ist der sich daraus 
ergebende Bedarf an „Infrastrukturinvestitionen“ darges-
tellt. Für die Bundeswasserstraßen geht der BVWP 2003 
von einem Finanzvolumen bis 2015 von 7,5 Mrd. € für die 
Bundeswasserstraßen aus. Davon müssen rd. 6,6 Mrd. € 
vorrangig für „Erhaltungsinvestitionen“ aufgewendet wer-
den, so dass rechnerisch rd. 0,9 Mrd. € für die „Ausbauin-
vestitionen“ an den Wasserstraßen zur Verfügung stehen. 
Unter Einbeziehung einer „Planungsreserve“ von 4,2 Mrd. 
€ sind im „vordringlichen Bedarf“ für Bundeswasserstra-
ßen Ausbauinvestitionen in Höhe von 5,1 Mrd. € enthalten. 
Einschließlich Planungsreserve verteilen sich die Investiti-
onsvorhaben somit wie folgt: 
> 6,6 Mrd. € für Erhaltungsinvestitionen und 
> 5,1 Mrd. € für Ausbauinvestitionen (z.T. mit Erhal-
tungsanteilen). 
Die in der WSD Südwest vorgesehenen Ausbauinvesti-
tionen gehen aus Tabelle 9-5 hervor. Die erheblichen Er-
satzinvestitionen an Neckar und Oberrhein sind in den Er-
haltungsinvestitionen enthalten und deshalb in der Tabelle 
nicht genannt. 
Das Neubauvorhaben „Zweite Schleuse Fankel (Mo-
sel)“ konnte im Rahmen des Zwei-Milliarden-Inves-
titionsprogramms des BMVBS vom April 2005 (Anteil der 
WSV 350 Mio. €) im Jahr 2006 begonnen werden.  
9- 2   Aus de m  Koa litionsve rtra g  von CDU, CSU und SPD vom 
11.11.2005 
Ve rke hrsinve stitione n 
„Die  Ve rke hrsp ro g no se n d e s Bund e sve rke hrswe g e p la ne s g e -
he n im Ve rg le ic hsze itra um 1997 b is 2015 vo n ma ssive n Ste ig e -
rung e n d e r Ve rke hrsle istung e n a us. So  we rd e n d ie  Ve rke hrs-
le istung e n im Pe rso ne nve rke hr in d ie se m Ze itra um um 20 % 
und  im Güte rve rke hr um 64 % ste ig e n. Wir e rhö he n d ie  Ve r-
ke hrsinve stitio ne n. De r b e d a rfsg e re c hte  Erha lt und  Ausb a u 
vo n Stra ße n, Sc hie ne n und  Wa sse rstra ße n wird  g e wä hrle iste t. 
Zur Ge wä hrle istung  e ine s Mind e stb e d a rfs für d ie  Erha ltung  
und  d e n Ausb a u d e r Ve rke hrsinfra struktur we rd e n wir im Ze it-
ra um d e r 16. Le g isla turp e rio d e  d ie  Inve stitio nslinie  d e r Bun-
d e sve rke hrswe g e  d e utlic h e rhö he n und  ve rste tig e n.“  
Binne nsc hifffa hrt 
„Die  Sic he rung  und  Erha ltung  d e r We ttb e we rb sfä hig ke it d e r 
d e utsc he n Binne nsc hifffa hrt ist für d ie  Ko a litio n e in ze ntra le s 
Anlie g e n. Die  d e utsc he  Binne nsc hifffa hrt a ls unb e stritte n si-
c he re r und  umwe ltfre und lic he r Ve rke hrsträ g e r muss in d e n 
ko mme nd e n Ja hre n im Ge sa mtve rke hrssyste m d e utlic h a n 
Be d e utung  g e winne n.  
Für d ie  Binne nsc hifffa hrt sind  g ut e rha lte ne  Wa sse rstra ße n in 
e ine m inte g rie rte n Ve rke hrssyste m e b e nso  unve rzic htb a r wie  
d ie  Effizie nz vo n Lo g istikke tte n. 
Da s Ha nd lung sko nze p t d e s Fo rums Binne nsc hifffa hrt we r-
d e n wir b e i d e r we ite re n Arb e it b e rüc ksic htig e n.1 
Die  im 15. Bund e sta g  b e re its ve ra b sc hie d e te  ste ue rlic he  
Fö rd e rung  üb e r d e n §  6b  EStG  so ll e nd g ültig  g e se tzlic h ve r-
a nke rt we rd e n.“
1 Da s Ha nd lung sko nze p t d e s Fo rums Binne nsc hifffa hrt und  Lo g istik fin-
d e t sic h in www.e lwis.d e  
9- 3   Prog nose  de s Güte rve rke hrs na c h Ve rke hrsträ g e rn 
 a bsolute  We rte  Ante il (% ) Δ (% ) 
1997 2015 1997 2015 2015 
Tra nsporta ufkomme n (Mio. t) 
Ba hn  294,9  394,0 21,1 20,2 + 33,6 
Stra ße ng üte rfe rnve rke hr  868,5  1.260,6 62,2 64,5 + 45,2 
Binne nsc hiff  233,5  296,5 16,7 15,2 + 27,0 
Ge sa mt  1.396,8  1.951,1 100,0 100,0 + 39,7 
      
Tra nsportle istung  (Mrd. tkm) 
Ba hn  72,8  114,9 19,6 19,0 + 57,8 
Stra ße ng üte rfe rnve rke hr  235,6  401,1 63,6 66,2 + 70,3 
Binne nsc hiff  62,2  89,6 16,8 14,8 + 44,1 
Ge sa mt  370,6  605,7 100,0 100,0 + 63,4 
Que lle : Bund e sve rke hrswe g e p la n 2003, Ve rke hrsp ro g no se , 
www.b mvb s.d e  
Anme rkung : Be i d e r Pro g no se  für 2015 ha nd e lt e s sic h um d a s so g . „ Inte g -
ra tio nssze na rio “ , d a s in d e r Mitte  d e r d e nkb a re n Entwic klung e n lie g t. 
9- 4   Prog nose  de s Güte rve rke hrs a uf de n Wa sse rstra ße n 
im Be re ic h de r WSD Südwe st  
Wa Str Stre c ke  1997 2015 Δ  (% ) 
Tra nsporta ufkomme n (Mio. t) 
Rhe in  Ro la nd se c k - Ko b le nz  80.9  116,4 + 43,9 
 Ko b le nz - Ma inz  64,0  95,7 + 49,5  
 Ma inz - Ma nnhe im  48,0  70,4 + 46,7 
 Ma nnhe im - Ka rlsruhe   35,1  50,3 + 43,3 
 Ka rlsruhe  - Stra ßb urg   26,6  37,6 + 41,3 
 Stra ßb urg  - Ba se l  10,4  16,6 + 59,6 
Ne c ka r Ma nnhe im - He ilb ro nn  9,1  12,4 + 36,2 
 He ilb ro nn - Stuttg a rt  3,6  4,7 + 30,6 
Mo se l Ko b le nz - Trie r  14,1  17,8 + 26,2 
Sa a r Münd ung  - Dilling e n  3,2  3,9 + 21,9 
Q ue lle : PLANCO – „Erg e b nisse  d e r Umle g ung  d e s für d ie  Binne nsc hiff-
fa hrt p ro g no stizie rte n G üte rve rke hrs a uf d a s Wa sse rstra ße nne tz“ , Inte g -
ra tio nssze na rio , 2001 
Anme rkung : Die  für 1997 g e na nnte n Za hle n we ic he n e twa s vo n d e n 
Za hle n in Ta b e lle  6-9 a b . Die s b e ruht a uf d e n unte rsc hie d lic he n Erhe -
b ung sme tho d e n (PLANCO na c h Ve rke hrsb e zirke n, WSD na c h Sc hle u-
se nd urc hg a ng ). 
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9.3.2 Investitionsrahmenplan vom 24.10.2006 
Die Entscheidung der Bundesregierung von 2005 zur Er-
höhung der Verkehrsinvestitionen (Textkasten 9-2) hat ih-
ren Ausdruck im 2006 erstmals erstellten „Investitions-
rahmenplan für die Verkehrsinfrastruktur des Bundes für 
den Zeitraum 2006 bis 2010“ gefunden (Tabelle 9-6).  
Der Investitionsrahmenplan (IRP) ist kein Finanzplan, 
sondern steckt den Planungsrahmen für Verkehrsinvesti-
tionen ab, die im Zeitraum von 2006 bis 2010 realisiert 
bzw. in Angriff genommen werden sollen. Die Projektliste 
„Wasserstraßen“ des IRP enthält Maßnahmen mit einem 
Gesamtinvestitionsvolumen ab 2006 in Höhe von rd. 
9 Mrd. €, das den Investitionsbedarf von laufenden und 
begonnenen Projekten über das Jahr 2010 hinaus mit ein-
schließt. 
Aus dem Bereich der WSD Südwest ist in der Projekt-
liste Wasserstraßen (Tab. 9-6) neben den laufenden Ersatz-
investitionen am Neckar auch erstmals die Planung für die 
Verlängerung der Schleusen am Neckar bis Plochingen auf 
135 m Nutzlänge enthalten. 
9.4  LANGFRISTIGE TECHNISCHE PROGRAMM-
PLANUNG (TPP)1  
Die langfristige Technische Programmplanung (Langfrist-
planung) liefert die Grundlagen für die Haushaltsplanung 
der WSD und des BMVBS. Sie ist deshalb an der Systema-
tik des Bundeshaushalts orientiert. Die Langfristplanung 
umfasst alle Maßnahmen mit einem Investitionsvolumen 
über 2,5 Mio. € im Einzelfall (überwiegend Erhaltungsin-
vestitionen). Diese werden bei dem Titel 780 12 des Kapi-
tels 1203 (mit den Untertiteln 741 11 Rhein, 742 11 Mo-
sel/Saar/Lahn und 743 11 Neckar) und bei dem Mauttitel 
780 51 des Kapitels 1202 veranschlagt. Zur Systematik 
wird auf Tabelle 8.3 verwiesen. 
Grundlagen für die Aufnahme von Maßnahmen in die 
Langfristplanung sind Voruntersuchungen oder Entwürfe-
HU. Die Maßnahmen der Langfristplanung der WSD 
Südwest gehen aus Tabelle 9-7 hervor. Nur ein Teil dieser 
Maßnahmen ist bisher finanziell abgesichert. Die Maß-
nahmen sind im Einzelnen in den Kapiteln über die Was-
serstraßen beschrieben. 
 
                                                          
1 Zum Begriff der Technischen Programmplanung siehe Textkasten 
8-6  
9- 5   Bunde sve rke hrswe g e pla n 2003 – Ausba uinve stitione n im Be re ic h de r WSD Südwe st 
Vordring lic he r Be da rf; mit Pla nung sre se rve  
Auszug  a us Ta be lle  19 und Anha ng , Ka pite l 9.2.2, Ta be lle  21 de s Bunde sve rke hrswe g e pla ne s 2003 
Nr. Vorha be n Inve stitionskoste n (Mio . €) 
  insg e sa mt bis 2000 in 2001 2001-  2015 
 LAUFENDE UND FEST DISPO NIERTE VORHABEN     
12 Mitte lrhe in (Ma inz – Kö ln [mit WSD We st]: Ve rb e sse rung  d e r So hle nsta b ilitä t, ö rtlic he  
Na c hre g e lung sma ßna hme n) (67)  
 356,0  237,5  2,0  118,5 
13 Mo se l (Ba u zwe ite r Sc hle use n in Fa nke l und  in Ze lting e n)  84,5  3,0  0,5  81,5 
19 Kle ine re  Vo rha b e n e insc hlie ßlic h Re stma ßna hme n a us frühe re n Bund e sve rke hrswe -
g e p lä ne n (a lle  WSDn, u.a . Fe rtig ste llung  Sa a r) 
 (849,0)   (64,0)  (849,0) 
 NEUE VORHABEN     
5 Mo se l (Ba u zwe ite r Sc hle use nka mme rn in Ko b le nz, Le hme n, Müd e n, St. Ald e g und , 
Enkirc h, Wintric h, De tze m, Trie r) (67) 
 300    300 
(67) Ke ine  g rö ße re n Ersa tzinve stitio nsa nte ile  (Die se  Erwe ite rung sinve stitio ne n kö nne n nur im Ra hme n ve rfüg b a re r Ha usha ltsmitte l in Ang riff g e no mme n we r-
d e n). 
Que lle : www.b mvb s.d e  
9- 6   Inve stitionsra hme npla n 2006 – 2010 de s BMVBS, Proje ktliste  „Wa sse rstra ße n“ (Auszug ) vom 24.10.2006 
La ufe nde  Ma ßnahme n und ne ue  Vorha be n e insc hlie ßlic h Erha ltung  (Mio . €), mit Pla nungsre se rve  
Um- , Aus-  und Ne uba uma ßna hme n a n de n Bunde swa sse rstra ße n Proje ktsta nd 
(10/ 2006) 
Inve stitions-
volume n  
Sta nd 
10/ 2006  
bis e insc hl. 
2005 ve r-
a usg a bt 
G e sa mtbe da rf 
a b 2006 
 
Nr. 9  Rhe in  
- lfd . Ma ßna hme n (WSDn Süd we st und  We st) 
 
D 
 
1.225,3 
 
 569,2 
 
 656,1 
Nr. 10  
 
n.V. 
n.V. 
Mose l, Sa a r, La hn 
- lfd . Ma ßna hme n (u.a . zwe ite  Sc hle use  Ze lting e n und  Fa nke l) 
- Ne ub a u zwe ite  Sc hle use  Trie r 
- Ne ub a u d e r we ite re n zwe ite n Sc hle use n a n d e r Mo se l (7 Sc hle use n-
ka mme rn) 
 
D 
PFS 
P 
 
 971,9 
 37,0 
 259,0 
 
 855,8 
 0,0 
 0,0 
 
 116,2  
 37,0  
 259,0 
Nr. 11  
 
n.V. 
Ne c ka r  
- lfd . Ma ßna hme n  
- Ve rlä ng e rung  d e r Sc hle use n b is Plo c hing e n a uf 135 m Nutzlä ng e  (2) 
 
D 
P 
 
 343,0 
 150,0 
 
 115,5 
 0 
 
 227,5 
 150,0 
Nr. 19  Ersa tzinve stitione n a uße rha lb  o .g . Ma ßna hme n (a lle  WSDn)   2.500  0  2.500 
n.V. = ne ue  Vo rha b e n 
(2) a b hä ng ig  vo n Be te ilig ung  Ba d e n-Württe mb e rg s 
Que lle : www.b mvb s.d e  
D = Durc hführung  
P = Pla nung  
PFS = Pla nfe stste llung  
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9- 7   La ng fristig e  Te c hnisc he  Prog ra mmpla nung  (TPP) de r WSD Südwe st − Sta nd Fe brua r 2007  
Ka pite l (1) 
 
Tite l 
 E
n
tw
u
rf
-
H
U
 N
r.
   
Die nst-
ste lle  
Ma ßna hme  
P
ri
o
ri
tä
t Ja hre  
lt. TPP 
Ausg a be  
lt. TPP 
2007 -  2015 
in 1.000 € 
1 2 3 4 5 6 7 
   RHEIN    
   Ma ßna hme n zwisc he n Ba se l und Ne uburg we ie r/ La ute rburg     
1202 - 780 51 12 FR Na c hso rg e ma ßna hme n a n Dä mme n und  Ba uwe rke n 1.2 2007 - 2015 24.794 
1203 - 741 11 
10 FR Ge sc hie b e zug a b e  0 2007 - 2015 27.500 
x FR La ng fristig e  Sic he rung  d e r Ge sc hie b e zug a b e  3 2009 - 2015 77.250 
13 WSD Ho c hwa sse rsc hutzma ßna hme n Rhe inla nd -Pfa lz (2) 0 2007 - 2013 25.000 
14 WSD Ho c hwa sse rsc hutzma ßna hme n Ba d e n-Württe mb e rg  (2) 0 2007 - 2015 96.000 
1202 - 780 51  15 FR Re stma ßna hme n a us d e m Sta ustufe nb a u b zw. Re stma ßna hme n zur Ko mp e n-
sie rung  d e s Ve rzic hte s a uf d e n Ba u d e r Sta ustufe  Ne ub urg we ie r/ La ute rb urg  a uf 
G rund la g e  d e r d e utsc h-fra nzö sisc he n Ve rträ g e  vo n 1959 und  1969 
0 2007 - 2010 3.910 
1203 - 741 11 
x FR Erne ue rung  d e r Antrie b ste c hnik d e r Sta ustufe  Iffe zhe im 2.2 2009 - 2010 6.000 
16 FR/ MA/ BI Lie g e ste lle n a m Rhe in 3 2008 - 2012 10.600 
   Ma ßna hme n zwisc he n Ne uburg we ie r/ La ute rburg  und Rola ndse c k    
1203 - 741 11 
09 MA Sic he rung  d e r Fa hrrinne  zwisc he n Ne ub urg we ie r und  Ma nnhe im (Anp a ssung  
d e r Buhne n) 
3 2007 - 2008  1.700 
TR Ve rtie fung  d e r Mo se lmünd ung sstre c ke  (Re sta rb e ite n) 0 2007 - 2008 3.000 
BI Ve rtie fung  d e r Fa hrrinne  a uf 2,50 m unte r G lW zwisc he n Ko b le nz und  Kö ln 
(Re sta rb e ite n) 
2.2 2007 - 2008 20 
x BI Eng p a ssb e se itig ung  zwisc he n Ma inz und  Ko b le nz 3 2009 - 2015 22.500 
10 BI Ge sc hie b e ma na g e me nt für d a s So hle ng le ic hg e wic ht d e s Rhe ins 2.2 2007 - 2015 9.915 
g e sa mt Rhe in 308.189 
   NECKAR, zu De ta ils Ta b e lle  19-24, (3)    
1202 - 780 51 
 
01 HD/ S Be sta nd ssic he rung sma ßna hme n a n d e n Sc hle use n und  Se ite nka nä le n), 
3. Na c htra g  (2007)   
0 - 3 2007 - 2015 112.431 
02/ 06 HD/ S Be sta nd ssic he rung sma ßna hme n a n d e n We hre n (1996 und  2006)  0 - 3 2007 - 2015 100.550 
1203 - 743 11 
03 HD Ersa tz und  G rund insta nd se tzung  vo n Brüc ke n (1992)  1.2 2008 - 2009 1.000 
04 S Sc hle use na uto ma tisie rung  (1998)  0 - 2.3 2008 -  2015 5.300 
05 S Na c hso rg e ma ßna hme n a n Dä mme n und  Ba uwe rke n  0 - 2.3 2007 -  2012 8.200 
1202 - 780 51 07 HD/ S Ve rlä ng e rung  und  Insta nd se tzung  d e r Sc hle use n (2007) (4)   0 
1203 - 743 11 08 HD Lie g e ste lle n a m Ne c ka r (2007) 0 - 3 2008 - 2015 22.800 
g e sa mt Ne c ka r 250.681 
   MOSEL    
1202 - 780 51 
1203 - 742 11 
01 KO/ TR Fa hrrinne nve rtie fung  zwisc he n Ko b le nz und  Thio nville , Re stma ßna hme n und  
o b e re  Vo rhä fe n Fa nke l, Le hme n und  Wintric h 
0 - 3 2007 - 2013 10.900 
1202 - 780 51 
 
02  Ba u zwe ite r Sc hle use nka mme n in Fa nke l und  Ze lting e n:    
KO Fa nke l 0 2007 - 2010 38.000 
TR Ze lting e n 0 2007 - 2009 25.000 
24 KO/ TR Ba u vo n we ite re n 4 Zwe ite n Sc hle use nka mme rn (vo n insg e sa mt 8) 3 2009 - 2015 91.700 
1203 - 742 11 46 KO/ TR Ba u vo n Lie g e ste lle n  0 + 2.3 2008 - 2014 28.100 
1202 - 780 51 41 KO/ TR Ersa tz d e r ma sc hine n- und  e le ktro te c hnisc he n Anla g e n a n Sc hle use n und  
We hre n  
1.2 2007 - 2011 8.550 
1203 - 742 11 
43 KO/ TR Grund insta nd se tzung e n vo n 15 (16) Se kto rkö rp e rn d e r We hre   2.3 2008 - 2012 6.000 
45 KO/ TR Insta nd se tzung e n d e r re stlic he n 15 Se kto rkö rp e r d e r We hre  2.3 2008 - 2015 20.900 
x KO G rund insta nd se tzung  d e r Sp und wa nd  Mo se la nla g e  Ko b le nz 2.3 2010 - 2012 7.000 
x KO/ TR Ersa tz d e s Kup fe rka b e ls d urc h e in Lic htwe lle nle ite r-Ka b e l (LWL) 0 2008 - 2011 16.200 
g e sa mt Mose l 252.350 
   SAAR    
1203 - 742 11 
05 SB Sa a ra usb a u (Re stma ßna hme n) (2) 0 - 3 2007 - 2013 5.591 
06 SB Fe rnste ue rung  d e r Sc hle use n 3 2008 - 2010 1.800 
07 SB Lic htwe lle nle ite r-Ka b e l und  Na c hric hte nte c hnik 3 2007 - 2008 1.900 
g e sa mt Sa a r 9.291 
   LAHN    
1203 - 742 11 
31 KO Ersa tz und  Mo d e rnisie rung  vo n Sc hle use n 2.3 2007 - 2011 7.000 
32 KO Sc hle use na uto ma tisie rung  2.3 2007 - 2011 1.300 
g e sa mt La hn 8.300 
GESAMT Rhe in, Ne c ka r, Mose l, Sa a r und La hn 828.811 
d a vo n:  
 b e i Ka p ite l 1203 (Bund e swa sse rstra ße n), Tite l 741 11, 742 11 und  743 11  297.776 
 b e i Ka p ite l 1202 (Allg e me ine  Be willig ung e n − Ma ut), Tite l 780 51  531.035 
We rtung skrite rie n für Prioritä te n 
0 nic ht me hr d isp o nib le  Ma ßna hme  
1 sic he rhe its- und  o rd nung sre le va nte  Ma ßna hme  
1.1 ko nkre te  Ge fä hrd ung  (Sc hutzg üte r: Le b e n, Ge sund he it), z.B. Ve rke hrssic he rung sp flic ht 
1.2 a b stra kte  Ge fä hrd ung  (te c hnisc he  Sic he rhe it), z.B. Sta nd sic he rhe it, Be trie b ssic he rhe it d e r Sc hle use n 
2 Ma ßna hme  zur Ge wä hrle istung  d e r Funktio nsfä hig ke it 
2.1 ä uße rst d ring lic he  Ma ßna hme  zur Erha ltung  d e r Funktio nsfä hig ke it – so fo rt e rfo rd e rlic h 
2.2 se hr d ring lic he  Ma ßna hme  zur Erha ltung  d e r Funktio nsfä hig ke it – kurzfristig  e rfo rd e rlic h 
2.3 d ring lic he  Ma ßna hme  zur Erha ltung  d e r Funktio nsfä hig ke it – mitte lfristig  e rfo rd e rlic h 
3 Ma ßna hme  mit ho he r Wirtsc ha ftlic hke it 
Anme rkung e n 
(1) Ka p . 1203: Bund e swa sse rstra ße n − Ka p . 1202: Allg e me ine  Be willig ung e n (Ma ut), sie he  hie rzu Ka p . 8.1.2 
(2) Nur Bund e sa nte il 
(3) In Kla mme rn je we ils d a s Ja hr d e r Aufste llung  d e s Entwurfe s-HU b zw. d e r Na c hträ g e  
(4) In die se r Te c hnisc he n Prog ra mmpla nung  2007 ist die  Sc hle use nve rlä ng e rung  a m Ne c ka r (15 – 20 Mio . €/ Ja hr, Ta be lle  19- 24 ) noc h nic ht be rüc ksic htig t. 
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Insgesamt gesehen werden für die in Tabelle 9-7 ge-
nannten Maßnahmen rd. 90 Mio. € jährlich zwischen 2007 
und 2015 benötigt (ohne Verlängerung und Instandsetzung 
der Schleusen am Neckar ab 2012). Davon entfallen 80 % 
auf Erhaltungsaufwendungen und 20 % auf den Bau der 
zweiten Moselschleusen. Dies wäre gegenüber der Ist-
Ausgabe von rd. 45 Mio. € im Jahr 2006 für Titel 1203 - 
780 12 und Titel 1202 - 780 51 (Tabelle 8-3) eine Ver-
dopplung und spiegelt den großen Bedarf für Erhaltungs-
investitionen wider, der sich aus zwei Tatsachen ergibt: 
> Die WSD Südwest hat, gemessen am Brutto-
Anlagevermögen, 24 % aller Kunstbauten der WSV. 
Dies ist mit Abstand der höchste Anteil an Kunstbauten 
aller WSDn (Tabelle 4-13). 
> Der Altersaufbau der Schleusen und Wehre zeigt, dass 
die Fristen für Instandsetzungen und Erneuerungen 
großteils erreicht oder überschritten sind, wenn man die 
Erfahrungswerte für technisch-wirtschaftliche Nut-
zungsdauern des BMVBS zugrunde legt (siehe Fußnote 
5 zu Kap. 4.3). 
9.5  BAUWERKSINSPEKTION 
Die Bauwerksinspektion umfasst die Überwachung und 
Prüfung der Bauwerke, die in der Unterhaltungslast der 
WSV stehen. Die Bauwerksinspektion erstreckt sich auf 
die Standsicherheit, die Funktionsfähigkeit und den bauli-
chen Zustand der Bauwerke, soweit dies für die Sicherheit 
und Ordnung der Anlagen und deren Verkehrssicherheit 
erforderlich ist. 
„Überwachung“ bedeutet die jährliche Begutachtung ei-
nes Bauwerkes und seiner Bestandteile durch den Leiter 
des zuständigen Außenbezirkes ohne größeren technischen 
Aufwand. 
„Prüfung“ bedeutet die eingehende Überprüfung der 
Anlagenteile eines Bauwerkes im mehrjährigen Rhythmus 
durch fachkundige Ingenieure unter Anwendung techni-
scher Hilfsmittel und ggf. mit Unterstützung spezieller 
fachkundiger Institutionen wie der Bundesanstalt für Was-
serbau oder von Materialprüfanstalten. Hierzu ist es z.B. 
auch erforderlich, Bauwerksteile wie Fundamente frei zu 
graben oder Schleusenkammern oder Wehrfelder vollstän-
dig trocken zu legen.  
Alle zu untersuchenden Bauwerke sind in einer Auflis-
tung erfasst, dem „Bauwerksverzeichnis“. In „Bauwerksin-
spektionsakten“ sind die für die Inspektion erforderlichen 
Angaben zum Bauwerk enthalten. Dies sind wichtige Da-
ten des Bauwerks, Zeichnungen, Aufgabenblätter, Vermes-
sungsergebnisse, bekannte Mängel- und Prüfberichte. Die 
„Aufgabenblätter“ sind die Arbeitsanweisungen für den  
überwachenden bzw. den prüfenden Ingenieur.  
Je nach Alter und baulichem Zustand des Bauwerks so-
wie seiner Beanspruchung, seiner Bedeutung und seinen 
betrieblichen Anforderungen sind für die Prüfungen von 
Bauwerken entsprechende Fristen vorgesehen. Zur Einhal-
tung der Fristen werden die Termine in „WSVPruf“ (s.u.) 
festgelegt und überwacht  
Die Prüfergebnisse werden in „Überwachungs- und 
Prüfberichten“ dokumentiert; darauf aufbauend wird bei 
Erfordernis anhand der „Mängelliste“ die Beseitigung von 
festgestellten Schäden am Bauwerk veranlasst.  
Die Bauwerksinspektion wird durch das IT-
Programmsystem WSVPruf (Tab. 7-3) der F-IT Ilmenau 
unterstützt. 
Für Brücken, Tunnel und Durchlässe im Zuge von Stra-
ßen und Wegen ist statt der VV-WSV 21 01 die DIN 1076 
anzuwenden. 
Zuständigkeiten in der Bauwerksinspektion: 
> Bauwerksüberwachung: Außenbezirk,  
> Bauwerksprüfung nach VV-WSV 21 01: Sachbereich 2 
des WSA 
> Einfache Brückenprüfung nach DIN 1076: Sachbereich 
2 des WSA 
> Brückenhauptprüfung nach DIN 1076: WSD Südwest 
Zur Bauwerksinspektion gehören auch vermessungs-
technische Bauwerksinspektionsmessungen.1 
Ein Sondergebiet der Bauwerksinspektion ist die 
Damminspektion, die in einer besonderen Verwaltungsvor-
schrift geregelt ist.2 
Die maschinentechnischen und elektrotechnischen An-
lagenteile sind bisher nicht Gegenstand der VV-WSV 
21 01. Für sie wird jedoch ein besonderes Verfahren „An-
lageninspektion“ als Teilbereich der Bauwerksinspektion 
vorbereitet. Die Anlageninspektion umfasst  
> die „Anlagenüberwachung“ durch die Bauhöfe, bereits 
durch die „Planmäßige Unterhaltung (PU“) abgedeckt 
(Kap. 9.13.2), und  
> die „Anlagenprüfung“ durch sachkundige Ingenieure 
des WSA.  
                                                          
1 Karl-Heinz Kleinert, WSA Heidelberg: Neigungsmessungen im Zu-
ge von Bauwerksinspektionsmessungen; in „Informationen 2004“, 
WSD Südwest und in „Der Ingenieur der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung“ (IWSV), 2/2005 
2 Hans-Jörg Luhr, WSA Freiburg: Damminspektion im Bereich des 
WSA Freiburg; in „Informationen 2004“, WSD Südwest 
9- 8   Ve rwa ltung svorsc hrifte n für die  Ba uwe rksinspe ktion 
VV- WSV  
21 01  Ba uwe rksinspe ktio n* 
26 01 Ge o d ä tisc he  Grund la g e n und  Ord nung ssyste me  
mit: 
 Vo rlä ufig e  Be stimmung e n für d ie  Ve rme ssung e n zur 
Insp e ktio n vo n Ba uwe rke n d e r WSV (VBVI) 
21 04 Erla sssa mmlung  Ba ute c hnik, d a rin u.a . 
 Hinwe ise  für Pe ilung e n b e i d e r Durc hführung  vo n 
Ba uwe rksinspe ktio ne n 
23 01 Da mminsp e ktio n 
Me rkblä tte r de r BAW zur Ba uwe rksinspe ktion 
 Sc hiffssc hle use na nla g e n − Ma ssivb a u 
 Sc hiffssc hle use na nla g e n − Sta hlwa sse rb a u 
 We hra nla g e n 
 Düke r und  Durc hlä sse  
DIN 
1076 Ing e nie urb a uwe rke  im Zug e  vo n Stra ße n und  We -
g e n – Üb e rwa c hung  und  Prüfung  − 
VV- WSD Südwe st 
21-3 Üb e rg a b e / Üb e rna hme  vo n fe rtig g e ste llte n Anla g e n 
und  Wa sse rstra ße na b sc hnitte n in d e n Be trie b  und  
d ie  Unte rha ltung  
23-6 Erg ä nze nd e  Be stimmung e n zu DIN 1076 
* wird  üb e ra rb e ite t 
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9.6 VERKEHRSSICHERUNG 
Es ist Aufgabe der WSV, den für den durchgehenden 
Schiffsverkehr zur Verfügung gestellten Verkehrsweg im 
Rahmen des Möglichen und Zumutbaren zu sichern (Kap. 
12.4). Insbesondere hat sie dafür zu sorgen, dass dieser die 
für die zugelassene Schifffahrt erforderliche Breite und 
Tiefe besitzt (VV-WSV 13 01).  
 Zur Wahrnehmung dieser Verpflichtung, aber auch zur 
wirtschaftlichen Erledigung der Unterhaltungsaufgaben 
und zur wirtschaftlichen Aufgabenplanung an den Bun-
deswasserstraßen setzt die WSV die verschiedensten 
Messgeräte und Messverfahren ein (Kap. 9.12.1).  
Die eingesetzten Geräte und Verfahren sind nach allge-
meiner Rechtsprechung im Rahmen des Zumutbaren und 
Möglichen den allgemeinen Regeln der Technik anzupas-
sen, um zu gewährleisten, dass im Hinblick auf den wirt-
schaftlichen Aufgabenvollzug das jeweils wirtschaftlichste 
Messverfahren mit ausreichender Genauigkeit eingesetzt 
wird. 
Entsprechend den Richtlinien für die Verkehrssicherung 
auf dem Rhein (VV-WSV 13 01) und dem Peilkonzept von 
1984/87 werden am frei fließenden Rhein zweimal im Jahr 
planbare 3-Linien-Längspeilungen in der Fahrrinne zur 
Verkehrssicherung ausgeführt. 
Auf den staugeregelten Wasserstraßen Mosel, Neckar 
und Saar werden planbare Flächenmessungen mit den vor-
handenen Auslegerschiffen PS „Mosel“ und PS „Neckar“ 
(Bild 4-18) mindestens 1 x im Jahr durchgeführt. Unter-
halb der Staustufen finden durch die hohen Abfluss-
schwankungen Feststoffablagerungen gerade nach Hoch-
wasser-Ereignissen statt, die zeitnahe Untersuchungen er-
fordern. Diese werden direkt nach dem Ereignis auf Mosel 
und Saar mit den mit Linienpeilsystemen ausgerüsteten 
ABz-Booten und auf dem Neckar mittels Peilrahmen  zur 
schnelleren Freigabe der Schifffahrt durchgeführt. 
Zum Nachweis der Freiheit von Hindernissen werden 
auf allen Wasserstraßen Peilrahmen (Bild 4-20) eingesetzt. 
Für die Hindernissuche (z.B. bei verlorenen Ankern) 
werden Aufsichtsboote mit Kette oder Draht verwendet. 
 
 
9- 9   Be g riffe  zur Fa hrrinne  na c h DIN 4054 und BMV (Auszug ) 
Wa sse rtie fe : Lo tre c hte r Ab sta nd  e ine s 
Punkte s im Wa sse rsp ie g e l vo m Ge wä sse r-
b e tt (2) 
Fa hrwa sse r: Te il e ine r Wa sse rstra ße , d e r 
d e n ö rtlic he n Umstä nd e n na c h vo n d e r 
d urc hg e he nd e n Sc hifffa hrt b e nutzt wird  
(1) (4) 
Fa hrrinne : Te il d e s Fa hrwa sse rs, in d e m für 
d e n d urc hg e he nd e n Sc hiffsve rke hr b e -
stimmte  Bre ite n und  Tie fe n vo rha nd e n 
sind , d e re n Erha ltung   im Ra hme n d e s 
Mö g lic he n und  Zumutb a re n a ng e stre b t 
wird  (2) 
Solltie fe : Wa sse rtie fe  unte r e ine m b e -
stimmte n Be zug swa sse rsp ie g e l (z.B. G lW, 
hyd ro sta tisc he m Sta u, [...]), d e re n Erha l-
tung  a ng e stre b t wird  (2) 
Fa hrrinne ntie fe : So lltie fe  d e r Fa hrrinne  (2) 
Fa hrrinne ntie fe  (Rhe in): Die  Fa hrrinne ntie -
fe  im Rhe in ist d ie  So lltie fe  in d e r Fa hrrinne  
b e i GlW, d ie  im Ra hme n d e s Mö g lic he n 
und  Zumutb a re n für d ie  Sc hifffa hrt vo rg e -
ha lte n wird  (3) 
Tie fe nre se rve : Sp ie lra um unte rha lb  d e r 
Fa hrrinne ntie fe  für Ve rä nd e rung e n d e r 
Ge wä sse rso hle , um d ie  Fa hrrinne ntie fe  
le ic hte r e rha lte n zu kö nne n (2) 
 Einsinktie fe : Ma ß, um d a s d a s Sc hiff d urc h 
inne re  und / o d e r ä uße re  Einwirkung e n 
g e g e nüb e r se ine r Ruhe la g e  tie fe r e insinkt 
(1) (2)  
Übe rtie fe : Be re ic h e ine r Wa sse rstra ße  mit 
e ine r Wa sse rtie fe , d ie  g rö ße r a ls d ie  So lltie -
fe  ist (1) (2) 
Untie fe : Örtlic h b e g re nzte r Be re ic h e ine r 
Wa sse rstra ße , d e r we g e n se ine r g e ring e n 
Wa sse rtie fe  für d e n Sc hiffsve rke hr g e fä hr-
lic h ist (1) (2) 
Tie fg a ng : Ab sta nd  zwisc he n d e m tie fste n 
Punkt e ine s Sc hiffe s in Ruhe  und  d e r Eb e -
ne  d e s Wa sse rsp ie g e ls (1) (2) 
 
Ta uc htie fe : Summe  a us Tie fg a ng  und  Ein-
sinktie fe  (1) (2) 
Flottwa sse r: Unte rsc hie d  zwisc he n e ine r 
ö rtlic h vo rha nd e ne n Wa sse rtie fe  und  d e r 
Ta uc htie fe  (2) 
Abla de tie fe : De r e ine m b e stimmte n Be la -
d ung szusta nd  e ntsp re c he nd e  Tie fg a ng  
e ine s Sc hiffe s (1) (2) 
Kie lfre ihe it: Unte rsc hie d  zwisc he n Fa hrrin-
ne ntie fe  und  Tie fg a ng  (2) 
(1) DIN 4054 Ve rke hrswa sse rb a u − Be g riffe   
(2) BMV-Erla ss vo m 19.02.1979 − BW 21/ 14.61.30-1-02/ 14 VA 79 −  
(3) BMV-Erla ss vo m 14.03.1978 – BW 17/ 52.03.0801/ 0VA78 − (nur a n WSDn We st und  Süd we st). 
(4) De finitio n in de n Ric htlinie n für d ie  Ve rke hrssic he rung  a uf d e n BWa Str – a uße r Rhe in und  NOK: „Fa hrwa sse r ist in d e n Binne nsc hifffa hrtsstra -
ße n d e r na c h d e m je we ilig e n Wa sse rsta nd  für d ie  durc hg e he nd e  Sc hifffa hrt b e stimmte  Te il d e r Wa sse rstra ße . Zum Fa hrwa sse r g e hö re n a uc h 
d ie  vo m ö rtlic he n Sc hiffsve rke hr zulä ssig e rwe ise  b e nutzte n o d e r b e nutzb a re n Wa sse rflä c he n.“   
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9.7 FACHKONZEPT 
FLÄCHENPEILSYSTEME (BINNEN) 
Die Projektgruppe „Fachkonzept Einsatz von Flächenpeil-
systemen“ hat ihren Bericht 2005 vorgelegt. Sie stellt fest, 
dass es durch die neue Technik der Fächerecholotmessung 
(Kap. 9.12.1) erstmals möglich wird, die unterschiedlichen 
Messanforderungen und Messmethoden, wie Querprofil-
aufnahmen, Längspeilungen und Flächenpeilungen zu 
bündeln und zu ersetzen. Die neue Messtechnik erzeugt 
gemäß den Standards zur qualitätsgesicherten Gewässer-
vermessung (SQG) mindestens 5 Messpunkte pro m² und 
entwickelt daraus ein qualitätsgesichertes digitales Gelän-
demodell mit flächendeckenden und sicheren Informatio-
nen im Gegensatz zu den bisherigen Systemen. Durch die 
Messung als Mehrzweckpeilung ist dabei eine wirtschaftli-
che Nutzung durch alle Bedarfsträger gegeben. 
Die Projektgruppe empfiehlt daher, die SQG WSV-weit 
einzuführen und die Aufgaben der Flächenpeilung (und 
teilweise der Linienpeilung) künftig mit Fächerecholoten 
wahrzunehmen. 
Frei fließende Flüsse (Rhein) und staugeregelte Flüsse 
(Mosel, Neckar) mit hohem Verkehrsaufkommen sollen 
zukünftig 1 x pro Jahr flächenhaft im Sinne einer Mehr-
zweckpeilung aufgenommen werden. Die aus den Ver-
kehrssicherungsrichtlinien (VV-WSV 13 01) erforderliche 
zweite Peilung soll weiterhin als 3-Linien-Längspeilung 
(bei freien Kapazitäten mit Fächerecholottechnik, ansons-
ten mit Linienpeiltechnik der ABz-Boote) vorgesehen 
werden. In einigen Strecken sollen darüber hinaus Sonder-
peilungen durchgeführt werden (z.B. Engstellen, Geschie-
bezugabestellen, Geschiebeentnahmestelle Mainz-
Weisenau, kritische Anlandungsbereiche).  
Für die Fächerlotmessaufgaben der WSD Südwest wer-
den nach dem Vorschlag der Projektgruppe vorerst benö-
tigt: 
> 1 Fächerecholot auf dem Rhein auf einem neu zu 
bauenden 20-m-Schiff 
> 1 Fächerecholot für die Nebenflüsse auf einem Typ-
Boot nach dem Ende der technisch-wirtschaftlichen 
Nutzungsdauer der Peilschiffe „Neckar“ und „Mosel“  
9.8 AUTOMATISIERUNG UND FERNBEDIE-
NUNG VON SCHLEUSEN AN BINNENWAS-
SERSTRASSEN 
9.8.1 Arbeitsgruppe„Schleusenautomatisierung“ 
Die vom BMVBW eingesetzte Arbeitsgruppe „Schleusen-
automatisierung“ hat 1996 ein Konzept zur Einführung von 
automatisierten und fernbedienten Schleusen vorgelegt, 
das die rechtlichen, technischen und sicherheitstechni-
schen, betriebswirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen 
betrachtet. Der Schlussbericht der Arbeitsgruppe wurde 
mit Erlass vom 13.08.1997 – BW 20/23/52.06.28/2 VA 97  
− als Richtlinie in der WSV eingeführt. Die Arbeitsgruppe 
hat folgende Automatisierungstypen definiert und deren 
technische und betriebliche Ausgestaltung dargestellt:  
1. Bedienung durch Schichtleiter vor Ort (Ist-Zustand) 
2. Fernbedienung durch Schichtleiter 
3. Selbstbedienung 
3.1 halbautomatisch, ohne Fernüberwachung 
3.2 halbautomatisch, mit Fernüberwachung 
3.3 manuell, ohne Fernüberwachung 
4. automatischer Betrieb 
Als Entscheidungskriterien für die denkbare Automati-
sierung wurden benannt: 
> Nutzerstruktur (professionelle Nutzung, Mischnutzung, 
Freizeitnutzung) 
> Verkehr (hoch/mittel/niedrig) 
> Wasserbewirtschaftung (Kammerabmessungen relevant/ 
nicht relevant) 
> Anlagentechnik (Wasserturbulenz hoch/niedrig) 
In dem Bericht wurden den Kombinationen von Krite-
rien Automatisierungstypen zugeordnet. 
Die Zuweisung konkreter Wasserstraßenabschnitte zu 
den Automatisierungstypen wurde dann im Entwurf-HU 
der WSD Mitte für die Automatisierung und Fernbedie-
nung von Schleusen an Binnenwasserstraßen vorgenom-
men. Er sieht für die WSD Südwest Maßnahmen am obe-
ren Neckar, der Saar und der unteren Lahn vor. Die Be-
triebsstellen am Rhein (Iffezheim, Breisach), an der Mosel 
und am unteren Neckar wurden nicht untersucht, weil dort 
keine aktuelle Möglichkeit zur Fernbedienung gesehen 
wurde. Der Entwurf-HU wurde am 09.01.1999 genehmigt. 
9.8.2 Schleusenfernbedienung Oberer Neckar1  2 
Nach den Kriterien der Arbeitsgruppe fallen die Schleusen 
des oberen Neckars (Kap. 19.3.3) unter Typ 2 (Mischnut-
zung, Verkehr mittel [I/C < 0,5] 3, Kammerabmessungen 
relevant, Turbulenz niedrig). Es sind drei Zentralen vorge-
sehen: 
> Obertürkheim mit den 7 Betriebsstellen der Schleusen 
Deizisau bis Hofen (2001 − 2003) 
> Marbach mit den 4 Betriebsstellen der Schleusen Aldin-
gen bis Pleidelsheim (2007 − 2010) 
> Lauffen mit den 5 Betriebsstellen der Schleusen Hes-
sigheim bis Heilbronn (2011 − 2015) 
Voraussetzung für die Fernbedienung der Schleusen ist der 
Ersatz der vorhandenen steuerungstechnischen Anlagen 
(noch in Relaistechnik) durch speicherprogrammierbare 
Steuerungen (SPS) sowie die Erneuerung der mehr als 
30 Jahre alten elektrotechnischen Ausrüstung und der teil-
weise abgängigen maschinenbautechnischen Anlagen. 
Da die WSV bei Überschreiten einer bestimmten Was-
serführung die Wehrbedienung übernimmt, ist in den Zen-
tralen auch die Fernbedienung der Wehre zu ermöglichen 
(Kap. 19. 3.7 und 19.4). 
                                                          
1 Klaus Hoß, Fachstelle Maschinenwesen Südwest in Koblenz: Au-
tomatisierung und Fernbedienung am oberen Neckar; in „Informatio-
nen 2003“, WSD Südwest 
2 Klaus Hoß: Automatisierung und Fernsteuerung von Schleusen am 
oberen Neckar; in „Deutsche Beiträge zum Internationalen Schiff-
fahrtskongress des PIANC in Estoril bei Lissabon“, 2006 (in 
www.wsv.de/pianc) 
3 I/C = Auslastungsgrad mit I = Verkehrsaufkommen und C = theore-
tische Leistungsfähigkeit 
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Der 1. Bauabschnitt mit der Zentrale Obertürkheim für 
11 Schleusenkammern und 7 Wehre wurde im Entwurf-
AU vom 18.07.2000 veranschlagt. Nach dem Entwurf-AU 
ergibt sich eine Einsparung von 15,5 Dienstposten. Das 
Nutzen/Kosten-Verhältnis beträgt rd. 2,0. Der 1. Bauab-
schnitt wurde bis 2003 mit der Einweihung der Zentrale 
Obertürkheim beendet. Hierzu wurde der Steuerstand der 
Schleuse Obertürkheim umgebaut. Entsprechend der Vor-
gabe der Arbeitsgruppe wurden 3 Bedienplätze in der 
Zentrale errichtet, da in Spitzenzeiten von mehr als vier 
Schleusungen gleichzeitig auszugehen ist. Jeder Bedien-
platz erhielt 2 Bedieneinheiten, bestehend aus je einem Vi-
sualisierungsmonitor und 5 Videomonitoren. Jede dieser 
sechs absolut gleichwertigen Bedieneinheiten kann auf je-
de der 11 Schleusenkammern und jedes der 7 Wehre auf-
geschaltet werden. Auf dem Visualisierungsmonitor wer-
den wahlweise eine Übersichtsebene für die gesamte Stre-
cke oder eine Bedienebene für eine ausgewählte Kammer 
dargestellt. 
Für die Übertragung der Steuerungs- und Videodaten 
werden ein Lichtwellenleiter-Kabel (Gesamtdatenvolumen 
155 Mbit/s) und Netzwerktechnik (WAN, LAN) einge-
setzt. 
Als Überwachungs- und Kommunikationsmittel zwi-
schen Zentrale und Schleuse sind vorhanden: 
> mindestens 5 Videokameras je Schleusenkammer (beide 
Vorhäfen, beide Tore einschl. Drempel, Kammer) 
> Nautischer Informationsfunk Schiff – Zentrale 
> Lautsprecheranlage 
> Wechselsprechanlage 
> Telefon (TK/WSV-Kom)  
9.8.3 Schleusenfernbedienung Saar 
Die Saar von Saarbrücken bis Kanzem (Kap. 22.5) mit 10 
Schleusenkammern und 6 Wehren erfüllt dieselben Krite-
rien wie der Neckar und wurde damit auch dem Typ 2 
„Fernbedienung durch Schichtleiter“ zugeordnet.  
Für die Planung wurde 2004 eine Projektgruppe gebil-
det. Die FVT hat ein Grobkonzept für die Standortwahl 
von Zentralen der Fernbedienung der Saarschleusen erstellt 
(12.04.2004). 
Die Fernbedienzentrale soll in Mettlach im Nebenge-
bäude der Schleuse eingerichtet werden. Dort sollen drei 
Bedienplätze entstehen, von denen einer für Verkehrsspit-
zen und als Reservearbeitsplatz dient.  
Für die Übertragung der Überwachungs- und Steue-
rungsdaten ist ein Lichtwellenleiter-Kabel entlang der Saar 
vorgesehen, da mit der vorhandenen PCM-Technik ausrei-
chende Übertragungskapazitäten nur unzureichend sicher-
zustellen sind.  
Wie am Neckar ist die Schleusenfernbedienung auch an 
der Saar erst nach umfangreichen Grundinstandsetzungen 
im Bereich der Schleusensteuerungen durchführbar. 
Wenn die Schleusen in Zukunft zentral bedient werden 
sollen, muss auch für die Wehrsteuerungen eine Fernüber-
wachung geschaffen werden. Die vorhandenen miteinander 
gekoppelten Wehr- und Turbinenregler sind für die Fern-
überwachung nicht geeignet. Darüber hinaus muss die 
Wehrsteuerung für die Fernsteuerung ertüchtigt werden. 
Im Anschluss daran können die Steuerungsinhalte der ein-
zelnen Wehrregler in einem Zentralrechner in der Zentrale 
Mettlach zusammengeführt werden. 
Be d ie np la tz mit zwe i Be d ie ne inhe ite n  
zur g le ic hze itig e n Be d ie nung  vo n zwe i Sc hle use n 
 (je  1 Visua lisie rung smo nito r und  5 Vid e o mo nito re ) 
9- 10   Sc hle use n- Fe rnbe die nze ntra le  Obe rtürkhe im 
G rund riss mit d re i Be d ie np lä tze n 
 
9-11   Le itsta nd  d e r Fe rnb e d ie nze ntra le  d e r Sa a r in Me ttla c h 
mit d re i Be d ie np lä tze n (Entwurf d e s WSA Sa a rb rüc ke n) 
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Die Realisierung ist nach der Technischen Programm-
planung der WSD bis 2010 vorgesehen. Als vorgezogene 
Maßnahme soll die Steuerung der neuen Staustufe Saarb-
rücken provisorisch an die Schleuse Rehlingen angeschlos-
sen werden. 
Die Schleuse Güdingen wurde dem Typ 3.2 zugeordnet. 
Sie soll somit eine Selbstbedienung mit Fernüberwachung 
und externer Eingriffsmöglichkeit erhalten. 
9.8.4 Schleusenselbstbedienung Untere Lahn 
Die untere Lahn zwischen Limburg und Lahnstein (Kap. 
20.5) ist dem Typ 3.2 „Selbstbedienung, halbautomatisch, 
mit Fernüberwachung“ (Freizeitnutzung, Verkehr hoch, 
Kammerabmessungen relevant, Turbulenz niedrig) zu-
geordnet.1 Das WSA Koblenz hat 1998 ein Grobkonzept 
für die Automatisierung der Schleusen an der unteren Lahn 
vorgelegt. Betroffen sind 12 Schleusenanlagen und 8 
Wehranlagen. 
Für die Schleusenkette soll eine Fernüberwachungs-
zentrale im ABz Diez eingerichtet werden, in die auch die 
Daten der Wehre übertragen werden. 
Der automatische Schleusensteuerungsablauf soll vom 
Schiff aus durch Betätigen eines Anforderungsschalters 
eingeleitet werden. Nach Einfahrt des letzten Fahrzeuges 
soll durch Betätigen eines Drehgriffschalters in der Schleu-
senkammer der weitere Ablauf eingeleitet werden. Der au-
tomatische Schleusungsablauf umfasst: 
> das Stellen des Einfahrtsignals 
> den hydraulischen Ablauf des Systems 
> das Stellen des Ausfahrtsignals 
Zur Objektüberwachung sollen auf jeder Schleuse zwei 
feste Videokameras angeordnet werden. In der Zentrale 
sollen zwei Monitore aufgestellt werden, die bei Bedarf 
wahlweise auf jede Schleusenanlage geschaltet werden 
können.  
Zur Anlagenüberwachung soll in der Zentrale ein Moni-
tor angeordnet werden, auf dem die Betriebszustände der 
Schleusenkette dargestellt werden. 
Für die Benutzer soll eine Gegensprechanlage auf den 
Schleusen eingerichtet werden.  
Vor einer Umstellung auf Selbstbedienung müssen die 
Schleusen baulich, sicherheitstechnisch und hinsichtlich 
der Verkehrssicherungspflicht in einen einwandfreien Zu-
stand gebracht werden. Hierbei sind vorgesehen: 
> Ersatz der Antriebe für die Schleusen- und Schützver-
schlüsse  
> stahlbauliche Ertüchtigung der Verschlüsse und Korro-
sionsschutz bei Bedarf 
> Ausrüstung der Schleusenkammern mit Festmacheein-
richtungen, die DIN und den Richtlinien entsprechen 
> Betoninstandsetzungen  
> Ausstattung der Schleusenvorhäfen mit Anlegestellen 
für die Schleusennutzer 
Eine Automatisierung der Schleusen mit dem Ziel einer 
Minimierung der Personalkosten ist nur sinnvoll, wenn die 
                                                          
1 Die obere Lahn ist entsprechend dem Ist-Zustand dem Typ 3.3 
„Selbstbedienung, manuell, ohne Fernüberwachung“ zugeordnet. 
zugehörigen Wehre ebenfalls automatisiert werden. Dies 
ist bei 5 Wehren jedoch erst nach einem Ersatz der Ver-
schlüsse und Antriebe möglich. 
Die Realisierung ist nach der Langfristplanung der 
WSD bis 2011 vorgesehen (Tabelle 9-7). 
9.9 WASSERSTRASSENÜBERWACHUNG 
Unter „Wasserstraßenüberwachung“ werden nach dem 
Aufgabengliederungsplan (AGP), Teil II, Nr. 30.1.15 ver-
standen: 
„Maßnahmen zum Schutz des Widmungszwecks der Bun-
deswasserstraßen durch Angleichung von Vorhaben, die 
außerhalb der Verkehrsnutzung liegen, an die Erfordernis-
se der Bundeswasserstraßen als Verkehrswege und an die 
Erfordernisse der Schifffahrt.“ 
Die verwaltungsmäßigen Instrumente der Wasserstraßen-
überwachung sind: 
> „Strom- und schifffahrtspolizeiliche Genehmigungen“2 
nach § 31 Wasserstraßengesetz, (AUGr 213.3 des AGP) 
> Stellungnahmen zu Vorhaben öffentlicher Verwaltun-
gen und sonstiger Dritter an Bundeswasserstraßen 
(AUGr 213.2 des AGP)  
> Verwaltungsvereinbarungen und Verwaltungsabkom-
men 
Die Zuständigkeit für Erteilung der „Strom- und schiff-
fahrtspolizeilichen Genehmigungen“ ist durch § 31 Was-
serstraßengesetz den WSÄ zugewiesen.  
Die Zuständigkeit in „anderen Angelegenheiten“ der 
Wasserstraßenüberwachung ist durch Verfügung der WSD 
Südwest vom 20.01.1995 − T1-213.1/9 − wie folgt gere-
gelt: 
> Die WSD gibt die Stellungnahme der WSV ab 
− in Verfahren der Landes- und Regionalplanung sowie 
der Raumordnung und 
− zu wasserwirtschaftlichen Rahmenplänen. 
> In allen anderen Fällen liegt die Zuständigkeit für die  
o.g. Angelegenheiten beim WSA. Das WSA gibt somit 
auch die Stellungnahme der WSV ab in: 
− Verfahren der Bauleitplanung 
− Planfeststellungsverfahren anderer öffentlicher Ver-
waltungen 
− Verfahren zu Vorhaben sonstiger Dritter  
− Verfahren der Landschaftsschutz- und Naturschutz-
planung 
> Das WSA beteiligt die WSD, wenn das Verfahren be-
sonders schwierige fachtechnische oder rechtliche Fra-
gen aufwirft oder wenn es sich um Vorgänge von 
grundsätzlicher Bedeutung handelt. 
                                                          
2 Zu Zweck, Geltungsbereich und Verfahren der strom- und schiff-
fahrtspolizeilichen Genehmigung siehe Albrecht Friesecke: Kom-
mentar zum Wasserstraßengesetz, § 31 
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9.10 VERKEHRSTECHNIK 
9.10.1 Schifffahrtszeichen 
§ 34 Abs. 1 Wasserstraßengesetz lautet: „Das Setzen und 
Betreiben von Schifffahrtszeichen, die für die Schifffahrt 
auf Bundeswasserstraßen gelten, sind Hoheitsaufgaben des 
Bundes.“ 
Für die Bezeichnung der Binnenwasserstraßen gelten 
folgende Vorschriften: 
> CEVNI – European code for inland waterways, An-
nex 7: Waterway signs and marking und Annex 8: 
Buoyage and marking of waterways, lakes and broad 
waterways; herausgegeben von der UN Wirtschaft-
kommission für Europa UN/ECE, Dok. TRANS/ 
SC.3/115/Rv.21 
> SIGNI – Signs and signals on inland waterways; 
UN/ECE, Dok. TRANS/SC.3/108/Rev.12 
> Schifffahrtspolizeiverordnungen, jeweils Anlagen 7 und 
83 
Der Bestand an Schifffahrtszeichen auf den Wasserstra-
ßen der WSD Südwest geht aus Kap. 4 hervor. 
Nach dem Erlass vom 05.11.1999 – EW26/EW23/ 
02.04.75/3VA99 − betreffend Einrichtung der Fachstelle 
der WSV für Verkehrstechniken wirkt die FVT bei schwie-
rigen fachtechnischen Fragen der Planung, Beschaffung 
und Entwicklung der Schifffahrtszeichen mit (Kap. 14). 
Auf dem frei fließenden Rhein unterhalb der Staustufe 
Iffezheim wird eine Fahrrinne bestimmter Breite und Tiefe 
                                                          
1 CEVNI: www.unece.org/trans/doc/finaldocs/sc3/TRANS-SC3-
115r2e.pdf 
2 SIGNI: 
www.unece.org/trans/doc/finaldocs/sc3/SIGNI%20english.pdf 
3 in www.elwis.de 
im Rahmen des Möglichen und Zumutbaren vorgehalten. 
Anlage 8 der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung sieht 
Tonnen zur Bezeichnung der Fahrrinnenränder sowie Spie-
rentonnen oder Stangen (Baken) zur Bezeichnung von 
Bauwerken und Hindernissen außerhalb der Fahrrinne vor. 
Die Fahrrinnenränder des Rheins werden grundsätzlich 
nicht durchgehend mit Tonnen bezeichnet, da die Stre-
ckenkenntnis der Schiffsführer für eine sichere Fahrt vor-
ausgesetzt werden kann und muss. Lediglich in besonderen 
Gefahrenbereichen ist die Fahrrinne bezeichnet. Entspre-
chend den charakteristischen Eigenschaften der einzelnen 
Abschnitte des Rheins werden in der frei fließenden Stre-
cke unterhalb der Staustufe Iffezheim bis Rolandseck un-
terschiedliche Bezeichnungssysteme eingesetzt (Bild 9-
15): 
> Am Oberrhein zwischen Iffezheim und Mannheim be-
finden sich beiderseits des Flusses regelmäßig angeord-
nete niedrige Buhnengruppen, die fast das ganze Jahr 
überflutet sind (Bild 18-33). Um diese als Hindernisse 
kenntlich zu machen, ist am Anfang, in der Mitte und 
am Ende einer Buhnengruppe je eine Spierentonne (mit 
Radarreflektor) außerhalb der 92 m breiten Fahrrinne 
angeordnet. Örtliche Fehlbreiten (Fahrwasserengen) 
werden bei Wasserständen unter 5,50 m am Pegel Ma-
xau durch Fahrrinnentonnen bezeichnet. 
> Auf dem Oberrhein zwischen Mannheim und Mainz 
werden auf einer Strecke mit eindeutigem Mittelwasser-
bett einzelne Gefahrenstellen am Rande der 120 m brei-
ten Fahrrinne durch Tonnen bezeichnet. 
> Im Rheingau zwischen Mainz und Bingen (Bild 18-34) 
ist der Strom gerade und sehr breit, so dass Fahrrinnen-
tonnen zur Orientierung über die Lage der Fahrrinne in 
größerer Zahl ausliegen. Die Mittelwasser-Leitwerke 
sind überwiegend durch Bäume und in Einzelfällen 
durch Baken gekennzeichnet. 
> In der Gebirgsstrecke zwischen Bingen und St. Goar 
(Bild 18-37) ist der Rand der 120 m breiten Fahrrinne, 
soweit er felsig ist, fast durchgehend, aber nicht regel-
mäßig, durch Fahrrinnentonnen bezeichnet. 
> Auf dem Mittelrhein zwischen St. Goar und Rolandseck 
ist die Lage der Fahrrinne in gestreckten Stromstrecken 
durch Fahrrinnentonnen bezeichnet. Weitere Fahrrin-
nentonnen befinden sich an markanten Punkten. 
9- 12   Re g e lung e n zur Wa sse rstra ße nübe rwa c hung  (Auswa hl) 
übe rre g iona l 
VV-WSV 14 01 Bund e swa sse rstra ße nre c ht, d a rin zur Wa sse rstra ße n-
üb e rwa c hung  u.a . 
BMVBS Ric htlinie n für stro m- und  sc hifffa hrtsp o lize ilic he  Ge ne h-
mig ung e n (in Ab sc hnitt 4.1) 
BMVBS Ve rfa hre nsg rund sä tze  üb e r d ie  Zusa mme na rb e it d e r 
WSV und  d e r La nd e sve rwa ltung e n  
BMVBW Me rkb la tt „ Sc hwimme nd e  Anle g e ste lle n“ , Ausg a b e  
2005 (Erla ss d e s BMVBW vo m 31.01.2005 – EW23/ EW25/  
52.08.08-1/ 29 BAW 04 −)  
re g iona l 
ZKR Ve rfa hre n für d ie  Fe stle g ung  vo n Be d ing ung e n und  Auf-
la g e n für Ba uwe rke  a m Rhe in im Ra hme n d e r ZKR (TP 
95/ 18), üb e rsa nd t mit Erla ss d e s BMVBW vo m 16.06.1995 
– BW 23/ 23.77.27 − (WSD Süd we st − T4-231.2-ZKR/ 13 −) 
mit:  
> Che c kliste  für d ie  we se ntlic hste n Me rkma le  für Brü-
c ke np la nung e n üb e r d e n Rhe in  
> Minde sta nfo rd e rung e n und  Empfe hlung e n für d ie  
te c hnisc he  Ge sta ltung  vo n Ba uwe rke n a m Rhe in 
> Hinwe ise  zur Ve rmind e rung  stö re nde r Ra d a re c ho s 
b e im Ba u vo n ne ue n Brüc ke n und  Fre ile itung skre u-
zung e n  
ZKR Brüc ke nd urc hfa hrtshö he n für d ie  Co nta ine rfa hrt mit d re i 
Co nta ine rla g e n a uf d e r Stre c ke  Stra ßb urg  – Ba se l (Be -
sc hluss 1999-II-22) 
MK Empfe hlung e n für künftig e  Kre uzung sb a uwe rke  d e r Mo -
se l zwisc he n Ko b le nz und  Me tz (Be sc hluss Mo se lko mmis-
sio n  vo m 17.11.1987 − 1987-II-4b  − ) 
9- 13   Ve rwa ltungsvorsc hrifte n für die  Ve rke hrste c hnik (Binne n)  
e insc hlie ßlic h Sc hifffa hrtsze ic he nwe se n 
VV- WSV  
24 02 Ha nd b uc h für Sc hifffa hrtsze ic he nwe se n * 
Bd . I: Erla sssa mmlung  
Bd . II: Lite ra tur 
24 04 Lic htsig na la nla g e n * 
24 05  Tra g we ite  und  Lic htstä rke n vo n Fe ue rn und  Sig na llic hte rn * 
24 06 Ric htlinie n für d ie  Be re c hnung  d e r Re ic hwe ite  vo n Ra d a r-
re fle kto re n * 
24 08 Be trie b  vo n Ve rke hrsze ntra le n 
14 01 Wa sse rstra ße nre c ht, d a rin in Ab sc hnitt 5.9 Erla sse  zu d e n 
Sc hifffa hrtsze ic he n 
VV- WSD Südwe st 
24-4 Be trie b  d e r Re vie rze ntra le  Ob e rwe se l 
Die  mit * g e ke nnze ic hne te n VVn-WSV we rd e n z.Zt. üb e ra rb e ite t b zw. 
ste he n im Zug e  d e r WSV-Re fo rm zur Üb e ra rb e itung  o d e r Ab lö sung  a n. 
 III   Aufg a b e n 9   Ausb a u, Be trie b  und  Unte rha ltung   97 
Alle Fahrrinnen- und Hindernisbezeichnungen auf dem 
Rhein sind mit Radarreflektoren für die Fahrt bei Nacht 
und unsichtigem Wetter ausgestattet.  
Außerdem sind Brückendurchfahrten und Hochspannungs-
leitungen durch Radarreflektoren gekennzeichnet (Kap. 
14.3.7).
9-14   Sc hifffa hrtsze ic he n a n d e r Sta ustufe  Iffe zhe im (Rhe in) 
Que lle : WSA Fre ib urg . Be d e utung  d e r Ze ic he n: Anla g e n 7 
und  8 zur Rhe insc hifffa hrtsp o lize ive ro rd nung    
9-15   Fa hrrinne n- und  Hind e rnisb e ze ic hnung  im fre i flie ße n-
d e n Rhe in(Q ue lle , sie he  Ta b . 17-6/ Go ttsc ha lk u. a .) 
9-16  To nne nve ra nke rung  a uf kie sig e r Flussso hle  in sc hne ll 
strö me nd e n G e wä sse rn 
Re ißt d ie  To nne  a b , ka nn d ie  Grund ke tte  a ufg e fisc ht und  so  
d ie  Ve ra nke rung  wie d e r g e nutzt we rd e n.  
Que lle n: WSA Ma nnhe im und  FVT Ko b le nz 9-17   To nne nve ra nke rung  a uf fe lsig e r Flussso hle   
Que lle : WSA Bing e n 
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9-18   Re vie rze ntra le  Ob e rwe se l a m Oc hse nturm und  Ra -
d a rma st d e r Lic htwa hrsc ha u 
Auf dem Neckar, der Mosel und der Saar ist die Fahr-
rinne teilweise, aber nicht durchgehend, durch Tonnen mit 
Radarreflektoren ausgestattet. Die Brückendurchfahrten 
sind durch Radarreflektoren an Auslegern gekennzeichnet. 
Vereinzelt werden Anstrahlungsanlagen für die Tafelzei-
chen zur Bezeichnung der Durchfahrtsöffnungen einge-
setzt.  
Die Ausgestaltung der Lahn mit Schifffahrtszeichen be-
schränkt sich auf das Maß, das für die hier verkehrenden 
Sportboote und Fahrgastschiffe notwendig ist. 
9.10.2 Regionale Telematik (siehe auch Kap. 17.1) 
Die WSD Südwest (WSA Bingen) betreibt in Oberwesel 
die Revierzentrale Oberwesel (Bild 9-18) mit direktem 
Kontakt zur Schifffahrt und folgenden Aufgaben: 
> Zentraler Nautischer Informationsfunk für Rhein, Ne-
ckar, Mosel, Saar und Untermain der WSD Süd bis Ha-
nau 
> Melde- und Informationssystem Binnenschifffahrt 
(MIB) für Rhein und Untermain  
> Lichtwahrschau Oberwesel − St.Goar (Bild 18-38)  
Die WSD (Fachstelle Vermessung, Karten) produziert 
mit der Fachgruppe Telematik Binnen und externen Unter-
nehmern elektronische Karten für ARGO nach dem Stan-
dard „Inland ECDIS“ (Kap. 17.3.6) und vertreibt diese ge-
gen Lizenzgebühren an die Produzenten der Systeme. Bis-
her gibt es Karten des Rheins von Greffern (unterhalb von 
Straßburg) bis Rolandseck, des Neckars von Mannheim bis 
Heilbronn und der Mosel (Tabelle 9-30 und Bild 9-
33/oben). Weiterhin produziert das WSA Bingen die Tie-
feninformationen für die elektronische Schifffahrtskarte 
(ARGO) mit Hilfe der von der BfG entwickelten Vermes-
sungssystems HyDAP (Kap.9.12.1).  
9.11 GEWÄSSERKUNDE 
Die Aufgaben der Gewässerkunde und der Wasserbewirt-
schaftung werden im Bereich der WSD Südwest in mehre-
ren Organisationseinheiten wahrgenommen: 
> Örtliche Ausführungsaufgaben liegen bei den WSÄ. 
> Gebündelte Ausführungsaufgaben sind der Fachstelle 
Gewässerkunde der WSD in Mainz zugewiesen. 
> Mittelbehördliche Linienaufgaben werden im Aufga-
benfeld Verkehrsmanagement des Dezernates M bear-
beitet. 
9.11.1  Gewässserkundliches Messwesen 
Die exakte Kenntnis und jederzeitige Verfügbarkeit aller 
wichtigen Gewässerdaten ist eine Voraussetzung für: 
> Betrieb, Unterhaltung und Ausbau der Bundeswasser-
straßen 
> Nutzung der Bundeswasserstraßen durch Schifffahrt 
und Uferanlieger (Industrie, Gemeinden) 
> Schutz der Anwohner vor Hochwasser und Eis 
Der gewässerkundliche Dienst hat die Aufgabe, die benö-
tigten Daten zu erfassen, auszuwerten und bereitzustellen 
über: 
> Wasserstände (Ganglinien, Häufigkeit, Wahrscheinlich-
keiten, Wasserspiegellinien, Eis) 
> Abflüsse (m³/s) und deren Beziehungen zu den Wasser-
ständen sowie Fließgeschwindigkeiten  
> Strömungen 
> Hydrometeorologie 
> Feststofftransport 
> Wasserbewirtschaftung 
9- 19   Ve rwa ltungsvorsc hrifte n für die  Ge wä sse rkunde  und  
Wa sse rbe wirtsc ha ftung  
VV- WSV  
22 01  Erla sssa mmlung  Ge wä sse rkund e , Wa sse rb e wirtsc ha f-
tung  und  Umwe ltsc hutz 
22 02 Be sta nd swe rk d e r Ge wä sse rkund e  d e r WSV 
14 01 Wa sse rstra ße nre c ht, d a rin in Ab sc hnitt 5.2: 
 Erla ss vo m 23.03.1992 – BW15/ BW16 − 52.01.17− : 
Wa sse rsta nd s- und  Ho c hwa sse rme ld e d ie nst na c h §  
35 Ab s. 1 Wa sse rstra ße ng e se tz 
a ls VV-WSV 
g e p la nt 
Ha nd b uc h „Mo de rne  Pe g e l“ , b e a rb e ite t vo m Qua li-
tä tszirke l Ge wä sse rkund e  d e r WSV ( Le itung  BfG , 
Mitg lie d  für d ie  WSD Süd we st: Rüd ig e r Be ise r), Ent-
wurf 2007 
VV- WSD Südwe st 
22-3 Eis- und  Ho c hwa sse rme ld e d ie nst 
22-4 Ab flusse rmittlung  a m Pe g e l La uffe n (Ne c ka r) 
22-5 Anwe isung  zur Sta ure g e lung  – Ab flussre g e lung  Mo se l 
22-6 Die nsta nwe isung  üb e r d ie  Fe inre g ulie rung  d e s Sta us 
für d a s We hrp e rso na l d e r Sta ustufe n d e s ka na lisie r-
te n Ne c ka rs, d e re n Kra ftwe rke  vo n d e r Ne c ka r AG 
b e trie b e n we rd e n (Die nsta nwe isung  Sta u 60, We hr 
/ 12.06.1960), 2005 e rne ue rt 
22-7 Die nsta nwe isung  für d ie  Fe inre g ulie rung  d e s ka na li-
sie rte n Ne c ka rs für d a s Pe rso na l d e r vo n d e r Ne c ka r 
AG b e trie b e ne n Kra ftwe rke  (Die nsta nwe isung  Sta u 
60, Kra ftwe rke / 12.06.1960), 2005 e rne ue rt 
VV- WSÄ für de n Eis-  und Hoc hwa sse rme lde die nst 
VV-WSA Fre ib urg  22-1 
VV-WSA Ma nnhe im 22-1 
VV-WSA Bing e n 22-1 
VV-WSA He id e lb e rg  22-1 
VV-WSA Stuttg a rt 22-1 
VV-WSA Ko b le nz 22-1 
VV-WSA Trie r 22-1 
VV-WSA Sa a rb rüc ke n 22-1 
Lä nde ra rbe itsg e me insc ha ft Wa sse r (LAWA) 
Pe g e lvo rsc hrift, 4. Aufla g e , in d e r WSV e ing e führt mit Erla ss vo m 
27.09.1998 – BW14/ 52.50.00/ 64 VA 98 − und  Durc hführung sa nwe i-
sung  d e s BMVBW für d ie  WSV 
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a   Wasserstandsmessungen 
a.1   Organisation 
Die Pegel der WSD Südwest werden von den WSÄ unter 
Mitwirkung der Fachstelle Maschinenwesen Südwest, 
Gruppe Nachrichtentechnik, betrieben und unterhalten. Al-
le Pegeldaten aus dem Bereich der WSD Südwest werden 
von der Fachstelle Gewässerkunde der WSD Südwest ge-
sammelt, verarbeitet, archiviert und weitergegeben. Für 
den täglichen Wasserstandsnachrichtendienst werden auch 
schifffahrtsrelevante Pegeldaten vom Niederrhein (WSD 
West) und vom Main (WSD Süd) veröffentlicht. 
a.2   Erfassen der Pegeldaten 
Der maßgebende Teil einer Pegelanlage ist der Lattenpe-
gel. Bauliche Einrichtungen für die Aufnahme, Registrie-
rung, Anzeige und Fernübertragung des Wasserstandes 
sind ergänzende Einrichtungen zum Pegel. Die Pegel der 
WSV sind lt. Durchführungsanweisung des BMVBS zur 
Pegelvorschrift in vier Gruppen eingeteilt:  
> Gruppe a: Pegel der WSV mit erheblicher überregiona-
ler Bedeutung, deren Werte im Deutschen Gewässer-
kundlichen Jahrbuch (DGJ) zu veröffentlichen sind 
(hierzu gehören fast alle Pegel der Wasserstandsliste der 
WSD Südwest, siehe Tabelle 9-27) 
> Gruppe b: Pegel mit überwiegend örtlicher Bedeutung, 
deren Werte i. Allg. im DGJ nicht zu veröffentlichen 
sind  
> Gruppe c: sonstige Pegel der WSV (hierzu gehören alle 
Baupegel und die Betriebspegel an den Staustufen) 
> Gruppe S: Pegel zur Steuerung von Schleusen, Wehren, 
Wassereinspeisungen und weitergehende Schifffahrts-
belange (dies sind keine hydrologischen Pegel) 
Bei Schwimmerpegeln werden Wasserstandsänderun-
gen, denen ein Schwimmer in einem Vertikalrohr oder ei-
nem Schacht folgt, mechanisch auf ein Registriergerät  
übertragen (Bild 9-20). 
Schwimmerpegel sind weitgehend durch Druckluftpegel 
abgelöst worden (Bild 9-21). Eine mit Druckluft angefüllte 
Leitung überträgt den durch den jeweiligen Wasserstand 
erzeugten hydrostatischen Druck auf ein nachgeschaltetes 
Registriergerät (Druckwaage). Das Drucksystem ist so 
konstruiert, dass der Luftdruck ausgeglichen wird; damit 
steht am Manometer nur der durch die Wassersäule her-
vorgerufene Druck als Eingangsgröße an. Daneben werden 
noch Drucksonden eingesetzt. 
Eine wirtschaftliche Alternative zur bisher in der WSV 
eingesetzten Wasserstandsmesstechnik ist die berührungs-
lose Wasserstandsmessung mit einem Radarsensor. Dieser 
ist z.B. an einem Kragarm über dem Wasserspiegel angeb-
racht. Gemessen wird die Laufzeit des Radarsignals vom 
Sensor zum Wasserspiegel und zurück. Diese ist propor-
tional zur Distanz. Im Bereich der WSD Südwest wird das 
Verfahren bisher an den Pegeln Koblenz-Oberwasser, Hei-
delberg-Oberwasser, Hirschhorn-Oberwasser und Mainz 
(Test) eingesetzt. 
9-20   Sc hwimme rp e g e l a m Rhe in 
 9-21   Druc kluftp e g e l (Erlä ute rung  im Te xt) 
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Zur Verminderung des Unterhaltungsaufwandes werden 
zukünftig vermehrt zweite Sensoren an den Messstellen 
aufgebaut. 
a.3   Verarbeiten der Pegeldaten 
An den Pegeln werden für die Registrierung der konti-
nuierlich gemessenen Werte Geräte (Datensammler) einge-
setzt, die die Daten digital aufzeichnen. Dies erlaubt mit 
dem Einsatz von DFÜ-Technik direkte Datenabfragen der 
zentralen Rechneranlage der WSD Südwest in Mainz.  
Die Daten werden von den WSÄ geprüft und ggf. korri-
giert. Anschließend werden für alle Messgrößen Tages- 
und Monatsmittel sowie Extremwerte für die gewässer-
kundliche Statistik ermittelt. 
Für die Datenübernahme (Abruf, Digitalisieren, Datei-
import), die Plausibilisierung der Zeitreihen und die pri-
märstatistische Anwendung (Monatslisten, Jahreslisten, 
Dauertabellen), wird die gewässerkundliche Basissoftware 
WISKI eingesetzt. Mit dem integrierten Bestandteil SKED 
(Schlüsselkurveneditor) können aus den Ergebnissen der 
Abflussmessungen (siehe unten) Abflusskurven erarbeitet 
werden. Aus Wasserstandszeitreihe und Abflusskurve 
werden Abflusszeitreihen berechnet. 
a.4   Pegelgroßanzeiger 
Die Pegel Maxau, Speyer, 
Mannheim, Worms, Mainz, 
Oestrich, Bingen und Kaub 
(Bild 9-22) sind mit Groß-
anzeigern ausgerüstet, die 
der vorbei fahrenden 
Schifffahrt den jeweiligen 
Wasserstand anzeigen. 
a.5    Durchfahrtshöhenpe-
gel 
Die Eisenbahnbrücke Kob-
lenz über der Mosel ist mit 
einem Lattenpegel als 
Durchfahrtshöhenanzeiger 
ausgestattet (sog. Umkehr-
pegel). 
b   Abflussmessungen und Strömungsmessungen 
Durch regelmäßige Messungen an den Abfluss-Messstellen 
kann den Wasserständen an dem zur Messstelle gehören-
den Pegel ein bestimmter Abfluss (m³/s) zugeordnet wer-
den. Auch sind langjährige hydrologische Vergleiche nur 
unter Heranziehen von Abflussmessungen möglich, weil 
der Wasserstand durch Erosion und Akkumulation der 
Flusssohle ständigen Veränderungen unterliegt. Hierzu 
sind verschiedene Methoden je nach der örtlichen Situation 
im Einsatz. 
b.1   Flügelmessungen 
Heute werden Flügelmessungen nur noch in Verbindung 
mit Geschiebemessungen zur Ermittlung der sohlennahen 
Strömungsgeschwindigkeiten sowie der Oberflächenge-
schwindigkeit ausgeführt. 
 
b.2   ADCP-Abflussmessungen (Bild 9-23) 
ADCP steht für „Acoustic Doppler Current Profiler“ 
(akustischer Profilströmungsmesser). Die ADCP-Sonde 
wird an einem schwimmfähigen Trägerkörper (Boot) be-
festigt. Während der Messung „tastet“ die Ultraschall-
Doppler-sonde den unter ihr liegenden Wasserkörper akus-
tisch ab. Die in Richtung der Gewässersohle ausgesendeten 
Schallsignale werden an Schwebstoffen reflektiert und von 
der ADCP-Sonde als Echos empfangen.  
Nach dem Dopplerprinzip1 gibt die Frequenzverschie-
bung zwischen gesendetem und empfangenem Signal Auf-
schluss über den Bewegungszustand der Partikel. Deren 
Geschwindigkeit wird mit der Geschwindigkeit der Strö-
mung, die sie trägt, gleichgesetzt. Andere Schallreflexio-
nen, nämlich die von der Sohle, dienen der Bestimmung 
von Wassertiefe und Geschwindigkeit des Trägerkörpers. 
Durch das Aussenden des Schalls in vier verschiedene 
Richtungen von der Sohle zur Sonde lassen sich die Ge-
schwindigkeiten räumlich erfassen. 
Im Bereich der WSD Südwest sind folgende ADCP-
Messboote im Einsatz: 
> ADCP-Messboot des WSA Freiburg sowie Trimaran 
> ADCP-Messboot „Möwe“ des WSA Heidelberg 2 
> ADCP-Messboot des WSA Saarbrücken3  4  
> ADCP-Messboot „Nemo“ des WSA Bingen  
> ADCP-Messboot des WSA Koblenz (in Bau 2007) 
> Trimaran-Messnachen des WSA Mannheim 
b.3   Seilkrananlagen 
Die Abfluss-Messstellen Rheinweiler (Rhein-km 186,1), 
Hartheim (Rhein-km 214,2), Besigheim (Neckar), Rocke-
nau (Neckar), Schoden (Saar), Weilburg (Lahn) und Lau-
renburg (Lahn) sind derzeit noch mit Seilkrananlagen für 
Flügelmessungen ausgerüstet. Diese Anlagen werden lang-
fristig durch Einsätze von ADCP-Messsonden auf Schiffen 
                                                          
1 Beim ADCP-Verfahren wird die nach dem Physiker Doppler be-
nannte Gesetzmäßigkeit genutzt, die in der Frequenzänderung einer 
Schallfrequenz besteht, die dann auftritt, wenn sich Schallquelle und 
-empfänger aufeinander zu oder voneinander weg bewegen, z.B. die 
Tonhöhenveränderung eines Martinshorns, wenn sich das Feuer-
wehrauto nähert oder entfernt. 
2 Jörg Kasper, BAW: ADCP-Messboot für das WSA Heidelberg; in 
„Der Ingenieur in der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung“ (IWSV), 
1/2005   
3 Peter Meyer, WSA Saarbrücken: Ferngesteuertes ADCP-Messboot; 
in „Informationen 2004“, WSD Südwest 
4 Peter Meyer, WSA Saarbrücken: Abflussmessungen auf der Saar − 
Von der Flügelmessung bis zum Horizontal ADCP − ; in „Informa-
tionen 2006“, WSD Südwest 
9-23   links: ADCP-Me ssp rinzip  zur Ab flussme ssung  
re c hts: ADCP-Me ssb o o t „ Ne mo “  d e s WSA Bing e n 
9-22   Pe g e lg ro ßa nze ig e r 
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9-25   G e wä sse rkund lic he s Me sssc hiff „ Wa lte r Türk“  d e s WSA 
Bing e n; sie he  a uc h Bild  4-18(2) 
oder speziellen Schwimmkörpern (Trimaran) ersetzt. 
b.4   Ultraschall-Abflussmessungen (Bild 9-24) 
In Stauhaltungen mit geringen Fließgeschwindigkeiten, die 
mit dem Flügel nicht mehr erfasst werden können, werden 
stationäre Ultraschall-Abflussmessanlagen eingesetzt. Das 
Messprinzip beruht auf der Messung der Laufzeitdifferenz 
eines akustischen Signals zwischen zwei Ultraschallgebern 
(Wandlern) an den gegenüber liegenden Ufern.  
Die Wandler sind versetzt angeordnet, so dass eine 
Komponente der Schallgeschwindigkeit in Strömungsrich-
tung entsteht. Eine Schallwelle, die sich in einer Strömung 
entgegen der Durchflussrichtung bewegt, benötigt eine 
längere Zeit, als eine Schallwelle, die mit der Strömung 
wandert. Die Differenz der Laufzeiten ist proportional der 
Strömungsgeschwindigkeit und damit bei bekanntem Ab-
flussquerschnitt proportional dem Durchfluss. 
Ultraschall-Anlagen arbeiten kontinuierlich und sind 
deshalb wesentliche Voraussetzung für die Abfluss- und 
Stauzielregelung an Neckar, Mosel und Saar. Die WSD 
Südwest hat folgende Anlagen im Einsatz: 
> Neckar: Lauffen (gemeinsam mit EnBW und Land Ba-
den-Württemberg), Rockenau, Ziegelhausen, Gundels-
heim  
> Saar: Saarbrücken - St. Arnual, Fremersdorf 
> Mosel: Alken, Mehring, Wincheringen, Perl (geplant)  
c   Feststofftransportmessungen 
Die von den Flüssen transportierten Feststoffmengen wer-
den durch Geschiebe- und Schwebstoffmessungen mit dem 
Messschiff „Walter Türk“ erfasst (Bilder 4-18 und 9-25). 
Sie geben zusammen mit den Peilergebnissen und langfris-
tigen Wasserstandsveränderungen Aufschluss über die 
Veränderungen der Flusssohle, insbesondere des Rheins, 
aber auch der Stauhaltungen mit Anlandungstendenzen. 
d   Wassergütedaten der Länder 
Gewässerschutz (Gewässergüte) ist nicht Aufgabe der 
WSV, sondern der Länder. Daten über die Wassergüte sind 
aber auch für den Betrieb der Wasserstraßen wichtig. Es 
besteht deshalb mit den Wasserwirtschaftsverwaltungen 
der Länder ein Datenaustausch. Die WSD Südwest teilt 
den Landesbehörden ihre Wasserstands- und Abflussdaten 
mit und erhält im Gegenzug deren Wassergütedaten. 
e   Wasserspiegelfixierungen  
Die Wasserspiegelfixierung ist die Aufnahme des Wasser-
standes in Längsrichtung des Flusses in möglichst geringen 
Abständen. Wasserspiegelfixierungen werden ausgeführt, 
um die Lage des Wasserspiegels in der Strecke bei den 
kennzeichnenden Wasserständen der Pegel zu bestimmen 
(z.B. bei GlW, MW). Sie sind eine Grundlage für die Un-
terhaltung, die Verkehrssicherung (Kap. 9.6) und den Aus-
bau. Bei der Wasserspiegelfixierung ist der Wasserspiegel 
für den gemessenen Flussabschnitt auf einen vergleichba-
ren Abfluss (Beharrungsabfluss) zu beziehen. In seiner 
Höhenlage ist der Wasserspiegel auf Normal-Null (NN) zu 
beziehen. 
e.1   Erfassung 
Um den Wasserspiegel aufzunehmen, gibt es folgende Me-
thoden:  
> Aufnahme der Geschwemmsel-Linie (z.B. nach einem 
Hochwasser, veraltet) 
> Einschlagen und nachträgliches Einmessen von Pflöck-
chen an der Grenze Wasser/Land (veraltet) 
> Schwimmende Latte mit aufgespanntem Horizont 
> hochpräzises DGPS (Kap. 9.12.1, Abschn. b.1) 
> Scannerbefliegung 
Am Rhein wird im Wesentlichen die Methode mit ei-
nem mit DGPS ausgerüsteten Boot und mit landgestützten 
Referenzstationen genutzt. Dabei lässt sich ein mit GPS 
ausgerüstetes Boot quasi „auf der Welle treiben“. Über 
PDGPS-Referenzstationen an Land werden die an Bord 
empfangenen Satellitensignale kalibriert, so dass der Was-
serspiegel mit einer Genauigkeit von ± 3 cm aufgenommen 
werden kann. Gleichzeitig werden an der Abflussmessstel-
le zum Zeitpunkt der Passage des Messbootes und an ande-
ren interessierenden Stellen (z.B. Flussmündung, Flussver-
zweigung) Abflussmessungen ausgeführt. Am Rhein soll-
ten je Jahr bei folgenden Abflusszuständen Wasserspiegel-
aufnahmen durchgeführt werden:  
> eine Messung durchgehend von Iffezheim bis Emmerich 
bei MNW 
> eine Messung durchgehend von Iffezheim bis Emmerich 
bei MW 
> abschnittsweise Messungen bei Niedrigwasser 
> abschnittsweise Messungen bei Hochwasser 
> abschnittsweise Messungen nach einem relevanten bett-
verändernden Hochwasser 
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e.2   Plausibilisierung 
Die Plausibilisierung läuft in zwei Stufen ab: Zunächst 
werden die Messwerte vermessungstechnisch plausibili-
siert, dann hydrologisch, indem die Messung auf einen Be-
harrungsabfluss bezogen wird. Hierbei werden die bei der 
Wasserspiegelaufnahme durchgeführten Abflussmessun-
gen, die Wasserstands- und Abflusszeitreihen sowie ver-
gleichbare frühere Wasserspiegelaufnahmen genutzt. 
Werkzeug ist das ab Ende 2007 zur Verfügung stehende 
hydrologische Programm WSP-Fix. 
e.3    Datenhaltung, Datenfluss 
Die vermessungstechnisch plausibilisierten Daten werden 
im Bereich der Hydrographie archiviert. Hydrologisch 
plausibilisierte Daten werden in dem Programm WSP-Fix 
archiviert. 
e.4    Analyse und Bewertungskriterien 
Mit dem Programm WSP-Fix lassen sich vielfältige Längs-
profile erstellen: 
> Wasserspiegel 
> Abfluss 
> Wasserspiegeldifferenz, Wasserspiegelgefälle 
> Wassertiefe unter dem Messpfad 
9.11.2 Meldedienste 
Die WSV unterhält gemäß § 35 Abs. 1 Wasserstraßenge-
setz einen Wasserstands- und Hochwassermeldedienst im 
Benehmen mit den Ländern. Mit Erlass vom 23.03.1992 
(Tabelle 9-19) hat das BMV die Grundsätze, nach denen 
dieser Dienst durch die WSV zu betreiben ist, sowie die 
Grundsätze für die Zusammenarbeit mit den Ländern vor-
gegeben.  
a   Wasserstandsmeldedienst 
Der tägliche Wasserstandsmeldedienst der WSD Südwest 
verbreitet über die Medien für die Schifffahrt und die Be-
völkerung die 05:00-Uhr- und die 13:00-Uhr-Wasser-
stände. 
Hörfunk 
WDR 4  07:55 Uhr 
Nautischer Informationsfunk (Revierzentrale Oberwesel) 
täglich 7:30 und 14:30 Uhr 
Videotext von ARD und ZDF 
täglich ab etwa 10:00 Uhr: 
> ARD-Tafel 696 Wasserstände aller Bundeswasserstra-
ßen 
> ARD-Tafel 697 Wasserstandsvorhersage 
> ZDF-Tafeln 195 – 198 Wasserstände aller Bundeswas-
serstraßen 
> SWR-Tafeln 800 – 809 Wasserstände im Hochwasser-
fall. 
Internet 
www.elwis.de, Rubrik „Gewässerkundliche Informatio-
nen“ mit aktuellen Wasserständen 
www.pegelonline.wsv.de, mit aktuellen und zurück liegen-
den Wasserständen und Möglichkeit zum Download 
 
Anrufbeantworter 
Die WSV hat alle maßgebenden Pegel mit automatischen 
Anrufbeantwortern mit (fast) bundeseinheitlicher Ruf-
nummer ausgerüstet (Tabelle 9-26). 
b   Niedrigwasservorhersage 
Niedrigwasservorhersagen gibt es täglich bei Wasserstän-
den unter 400 cm am Pegel Ruhrort für einen kontinuierli-
chen Vorhersagezeitraum von 48 Stunden. Veröffentlicht 
werden die Rheinpegel Oestrich, Kaub, Koblenz, Köln, 
Düsseldorf, Duisburg-Ruhrort und Emmerich.  
Über die Vorhersage informieren folgende Stellen: 
> Nautischer Informationsfunk (NIF) um 9:15 Uhr und 
14:30 Uhr 
> Videotext ARD, Tafel 697 
> Videotext WDR, Tafel 170 
> www.elwis.de 
c   Hochwassermeldedienst 
Für den Hochwassermeldedienst gelten die VV-WSD 
Südwest 22-3 und die VVn 22-1 der WSÄ. Die Zusam-
menarbeit mit den Ländern Baden-Württemberg, Rhein-
land-Pfalz, Hessen, Nordrhein-Westfalen und dem Saar-
land ist durch Verwaltungsvereinbarungen geregelt. Darü-
ber hinaus bestehen Verwaltungsvereinbarungen über den 
Datenaustausch mit Dienststellen in Frankreich, Luxem-
burg, der Schweiz und den Niederlanden. Alle nationalen 
und internationalen Verwaltungsvereinbarungen sowie 
zahlreiche weiterführende Verwaltungsvorschriften sind in 
der VV-WSD Südwest 22-3 benannt.  
Im Rheingebiet sind für den Hochwassermeldedienst fol-
gende Meldezentren tätig (www.hochwasserzentralen.de): 
> Bundesamt für Wasser- und Geologie – Landeshydrolo-
gie in Bern, Schweiz 
> Service de la Navigation (CARING) in Straßburg, Fran-
kreich 
> Rheinsicherheitsposten der EdF (PSR) in Kembs 
> Hochwasservorhersagezentrale (HVZ) Baden-Württem-
berg bei der Landesanstalt für Umwelt, Messungen und 
Naturschutz Baden-Württemberg LUBW in Karlsruhe 
> Hochwasservorhersagezentrale (HVZ) Main in Hof 
(Bayern) 
> Hochwassermeldezentrum (HMZ) Rhein in Mainz 
(Bund und Rheinland-Pfalz) 
> Hochwasserzentrale (HWZ) Lahn beim RP Gießen 
(Hessen) 
> Hochwassermeldezentrum (HMZ) Mosel in Trier 
(Rheinland-Pfalz und Bund) 
> Hochwassermeldezentrum (HMZ) Nahe/Lahn/Sieg in 
Koblenz (Rheinland-Pfalz und Bund) 
> Hochwassermeldezentrale Saarland in Saarbrücken 
> RIZA in Lelystad, Niederlande 
> Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen  
> Service de la Navigation, Luxembourg 
> DIREN Lorraine, Service de Prévision des Crues, Nancy. 
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Im Bereich des Landes Rheinland-Pfalz arbeiten die 
Landesbehörden und die WSV im Rahmen der „Regiona-
len Hochwassermeldepläne“ zusammen. Es bestehen ge-
meinsame Hochwassermeldezentren (HMZ) Bund/Land  
> in Mainz für den Rhein in der WSD Südwest (Bund), 
> in Trier für die Mosel in der Struktur- und Genehmi-
gungsdirektion Nord, Regionalstelle Wasserwirtschaft, 
Abfallwirtschaft und Bodenschutz (Land) und 
> in Koblenz für die Lahn in der Struktur- und Genehmi-
gungsdirektion Nord, Regionalstelle Wasserwirtschaft, 
Abfallwirtschaft, und Bodenschutz (Land). 
> Die Hochwassermeldezentren nehmen die Arbeit auf, 
sobald die festgelegten kritischen Wasserstände an den 
Pegeln erreicht sind. In den Hochwassermeldezentren 
arbeiten die Beschäftigten der WSV und der Wasser-
wirtschaftsverwaltung des Landes Rheinland-Pfalz zu-
sammen. Sie sammeln die erforderlichen Daten (Was-
serstände, Wetterberichte, Niederschlagsdaten), werten 
sie aus und stellen sie den Medien zur Verfügung. 
Die Fachstelle Gewässerkunde in der WSD Südwest 
erstellt die Vorhersagen im Rheineinzugsgebiet mittels des 
von der BfG in Koblenz entwickelten Wasserstandsvorher-
sagemodells WAVOS. Darin werden die Wasserbewegun-
gen in den Flussabschnitten des Rheins zwischen Maxau 
und Emmerich, des Neckars, des Mains, der Mosel mit 
Saar und Sauer und der Lahn sowie Landesgewässer, wie 
z.B. Nahe, Ahr, Sieg oder Ruhr erfasst. Die Vorhersagen 
für den Rhein werden zwischen der HVZ Karlsruhe und 
dem HMZ Rhein in Mainz abgestimmt. 
Je nach Lage werden mindestens einmal täglich (09:00 
bis 10:00 Uhr) ein Hochwasserbericht sowie mehrmals täg-
lich Vorhersagen im 3-Stunden-Rhythmus für 24 Stunden 
und Hochwasserabschätzungen bis 48 Stunden erstellt. 
Die Hochwassermeldungen werden u.a. über die oben 
genannten Medien für den Wasserstandsnachrichtendienst 
verbreitet. Außerdem informieren die Länder im Internet: 
> www.hochwasser-rlp.de 
> www.hochwasser.baden-wuerttemberg.de 
> www.lfu.saarland.de. 
d   Eismeldedienst 
Der Eismeldedienst ist in der VV-WSD Südwest 22-3 und 
den VVn-WSÄ 22-1 geregelt. Der Meldedienst dient 
> dem frühzeitigen Erkennen der Eisbildung und der 
Warnung vor Gefahren und Einschränkungen für die 
Schifffahrt und 
> der Sicherstellung des Wasserabflusses in den Flüssen 
und der Verhinderung von Eisversetzungen an den 
Wehren. 
> Der Eismeldedienst wird durch die WSÄ und die Fach-
stelle für Gewässerkunde wahrgenommen. Während der 
Eisperiode gibt das jeweilige WSA in der Regel täglich 
einen Eislage-Bericht heraus: 
− A Schifffahrt frei; 
− B Schifffahrt behindert, (z.B.) 10 cm durchschnittli-
che Eisdicke 
− C Schifffahrt eingestellt.  
Die Eislage-Berichte aller WSDn werden in 
www.elwis.de eingestellt. Zusätzlich wird dort für die hin-
terlegten Vereisungsbereiche der Verlauf der Vereisung in 
den letzten fünf Tagen angegeben. Für interne Nutzer ist 
die Möglichkeit der statistischen Auswertung der Verei-
sungen gegeben, z. B. wie oft der Streckenbereich A − B in 
der Zeit von ... bis ... gesperrt war. 
9- 26   Anrufbe a ntworte r de r Pe g e l 
im Rhe ing e bie t 
Wa sse rstra ße  Pe g e l Vorwa hl Ansc hluss 
Rhe in Rhe infe ld e n (CH) 0041   61 831 3551 
 Ba se l-Rhe inha lle  (CH) 0041 61 691 0567 
 Bre isa c h 07667 19429 
 Iffe zhe im UW 07229 19429 
 Plitte rsd o rf 07222 902350 
 Ka rlsruhe -Ma xa u 0721 19429 
 Sp e ye r 06232 19429 
 Ma nnhe im (Rh) 0621 19429 
 Wo rms 06241 19429 
 Ma inz 06131 19429 
 Oe stric h 06723 19429 
 Bing e n 06721 19429 
 Ka ub  06774 19429 
 Ko b le nz (Rh) 0261 19429 
 And e rna c h 02632 19429 
 Ob e rwinte r 02228 19429 
 Bo nn 0228 19429 
 Kö ln 0221 19429 
 Düsse ld o rf 0211 19429 
 Duisb urg -Ruhro rt 02 03 19429 
 We se l 0281 19429 
 Emme ric h 02822 19429 
Ne c ka r Plo c hing e n 07153 19429 
 Gund e lshe im 06269 19429 
 La uffe n 07133 19429 
 Ma nnhe im (Ne ) 0621 19428 
Ma in  Ra unhe im 06142 19429 
 Fra nkfurt-Ostha f. 069 19429 
 Kro tze nb urg  06186 19429 
 Ob e rna u 06028 19429 
 Kle inhe ub a c h 09371 19429 
 Fa ulb a c h 09392 19429 
 We rthe im 09342 19429 
 Ste inb a c h 09352 19429 
 Würzb urg  0931 19429 
 Asthe im 09381 19429 
 Sc hwe infurt 09721 19429 
 Trunsta d t 09503 19429 
Mo se l Pe rl 06867 19429 
 Sta d tb re d imus (L) 00352 23697741 
 Trie r 0651 19429 
 Ruwe r 0651 19428 
 Ze lting e n 06531 19429 
 Co c he m 02671 19429 
 Ko b le nz (Mo ) 0261 19428 
Sa a r SB-St.Arnua l 0681 19429 
 Fre me rsdo rf 06861 19429 
La hn Le un 06473 19429 
 Die z 06432 19429 
 Ka lko fe n 06439 19429 
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9.12 VERMESSUNG, KARTEN, 
LIEGENSCHAFTSVERWALTUNG 
Die Ausführungsaufgaben des Vermessungswesens und 
der Liegenschaftsverwaltung werden in der Regel in den 
Sachbereichen 3 der WSÄ erledigt. Allerdings ist ein Teil 
der Ausführungsaufgaben in der Fachstelle „Vermessung, 
Karten“ in Mainz gebündelt. Die mittelbehördlichen Li-
nienaufgaben sind im Aufgabenfeld „Verkehrsmanage-
ment“ des Dezernates M angesiedelt. 
9.12.1  Vermessungswesen 
a   Allgemeines 
Der vermessungstechnische Dienst bei der WSD Südwest 
und den nachgeordneten Ämtern hat die geodätischen Un-
terlagen für die Planung und die Durchführung von Bau, 
Betrieb und Unterhaltung zu liefern. Dazu gehören: 
> Herstellen und Unterhalten des WSV-eigenen Lage- und 
Höhenfestpunktfeldes entlang der Wasserstraßen als  
geometrisches Bezugssystem 
> topographisches Erfassen der Gewässersohle und des 
Uferbereiches, des Wasserspiegels und der Uferlinie für 
die Herstellung von Karten, Plänen und Profilen 
> Durchführen von Bauwerkskontrollmessungen bei Bau-
vorhaben sowie an bestehenden Anlagen, Vermessen 
der Eigentumsgrenzen und ihrer Änderungen 
Hierzu sind im Ufernahbereich Polygon-, Hektometer- 
und Nivellementspunkte vermarkt. Die im Gauß-Krüger- 
oder im Soldner-System koordinierten Lagefestpunkte so-
wie die auf Normal-Null (NN) bezogenen Höhenfestpunk-
te sind jeweils in das amtliche Festpunktnetz eingebunden 
und werden nach Maßgabe der Vermessungsvorschriften 
der Länder sowie eigener Verwaltungsvorschriften be-
stimmt und auf dem Laufenden gehalten. 
b   Gewässervermessung 
Die Vermessung der Gewässersohle sowie deren regelmä-
ßige Überprüfung ist im Hinblick auf die Unterhaltungs- 
und Verkehrssicherungsaufgaben der WSV besonders 
wichtig. Peilzwecke sind Verkehrssicherung, Baggerei, 
Gewässerkunde, Bauwerkssicherung, Bauwerksplanung, 
Ausbau und seit einigen Jahren die Tiefeninformationen in 
ARGO (Kap. 17.3.6). Hierfür werden von der WSD Süd-
west spezielle Peilschiffe unterhalten, die mit modernen 
Messgeräten ausgestattet sind.  
Die Gewässervermessung hat die Aufgabe, die Topog-
raphie des Gewässergrundes und der zumindest zeitweise 
vom Gewässer bedeckten angrenzenden Landbereiche 
(Vorländer) zu erfassen. Die Ergebnisse sind in der Regel 
digitale Geländemodelle, die in verschiedenen Produkten, 
z.B. als Karte, Geländeschnitt oder als dreidimensionale 
Darstellung an die Kunden der Gewässervermessung ab-
gegeben werden.  
b.1   Messtechnik 
Für die Messungen werden Echolotsysteme auf Schiffen 
eingesetzt. Um ein Koordinatentripel (x,y,z) der Flusssohle 
zu gewinnen, müssen laufend folgende Messungen ausge-
führt und einander zugeordnet werden:  
> Tiefenmessung vom Messschiff aus 
> Lagemessung (Positionierung) des Messschiffes 
> Höhenmessung des Messschiffes (sog. Beschickung) 
bezogen auf Normal-Null (NN) 
Tiefenmessung  
Hierfür werden Echolotsysteme eingesetzt, denen das Prin-
zip der Laufzeitmessung eines Schallsignals zugrunde 
liegt, d.h. der Schwingerkopf des Echolotes sendet einen 
Schallimpuls aus, der an der Flusssohle reflektiert und 
wieder empfangen wird. Aus der ermittelten Laufzeit wird 
die Wassertiefe berechnet (Bild 9-28). 
Bei Linienpeilsystemen besitzt das Schiff nur einen ein-
zigen Schallwandler (Schwinger) im Rumpf. Somit kann 
auch nur ein Messstrahl lotrecht ausgesendet werden. Bei 
der Einzelstrahlmessung werden anhand vorgegebener Pro-
file Linien in Längs- oder Querrichtung gepeilt („abgefah-
ren“). Der Linienabstand beträgt dabei in der Regel 25 m. 
Er kann je nach Aufgabenstellung auch verkleinert (Hin-
dernissuche) oder vergrößert werden. Diese Form der Pei-
lung erlaubt nur einen allgemeinen Überblick über die 
Struktur der Gewässersohle, da keine Informationen zwi-
schen den Peillinien vorliegen (Kap. 9.7). 
Mit Flächenpeilsystemen wird die ganze Gewässersohle 
erfasst. Bei Mehrfachschwingersystemen (Auslegersystem) 
9-28   Me sssyste me  für d ie  Tie fe nme ssung  im Einsa tz b e i d e r 
WSD Süd we st (Erlä ute rung  im Te xt) 
Linie npe ilsyste m 
Fä c he re c holot 
Me hrfa c hsc hwinge r 
(Ausle g e rsyste m) 
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sind mehrere Einzelschwinger an zwei Auslegerarmen 
montiert. Diese sind an den Seiten des Schiffes angebracht 
und können längsseits zusammen geklappt werden. Der 
Abstand zwischen den Schwingern beträgt i.d.R. 1 m. Es 
sind bis zu 41 Schwinger vorhanden, so dass ein Streifen 
von 40 m überfahren werden kann. Bei den Fächerecholot-
systemen 1 2 besitzt das Peilschiff einen bzw. zwei Schwin-
ger im Bug. Diese senden fächerartig mehrere Messstrah-
len gleichzeitig aus. Die für Tiefenmessungen nutzbare Fä-
cherüberdeckung in Querrichtung beträgt das 4- bis 6-
fache der Wassertiefe, bei Mittelwasser des Rheins also 
etwa 12 m. 
Lagemessung  
Die Position des Messschiffes wird durch Satellitenortung 
bestimmt. Um eine Positionsgenauigkeit ≤ 10 cm zu errei-
chen, werden die gemessenen Werte durch Differenzial-
werte von SAPOS-Referenzstationen3 verbessert (DGPS). 
Höhenmessung  
Die gemessene Wassertiefe muss auf ein einheitliches Be-
zugssystem, in der Regel Normal-Null, gebracht werden. 
Dazu muss die Höhenlage des Messschiffes über NN ein-
gemessen werden. Hierfür gibt es zwei Methoden:4 
> Bei der vom Wasserspiegel abhängigen Methode wird 
der Wasserspiegel am Ufer vor Beginn der Messung 
einnivelliert und in mehrstündigem Abstand aktualisiert. 
> Bei der vom Wasserspiegel unabhängigen Methode 
wird hochpräzises PDGPS5 eingesetzt. Mit diesem wird 
eine Höhengenauigkeit von wenigen Zentimetern mit 
ausreichender Zuverlässigkeit erreicht. Es wird mit 
                                                          
1 Christian Stahl, WSA Bingen: Fächerecholotsystem EM 3000 im 
WSA Bingen; in Jahreschronik 2001, WSA Bingen 
2 Harald Böth, BfG Koblenz: Grundlagen der Fächerecholotmessung 
und -auswertung; in „Der Ingenieur der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung“ (IWSV), 2/2002 
3 Bei der DGPS-Navigation wird auf einem koordinatenmäßig genau 
bekannten Punkt (Referenzstation) ein GPS-Empfänger aufgestellt. 
Ein Rechner ermittelt laufend die Differenzen zwischen der exakten 
Position und der mit GPS gemessenen Position der Referenzstation. 
Diese Differenzen (Korrekturwerte) werden den beweglichen DGPS-
Benutzern über GSM (öffentlicher Mobilfunk) übermittelt. Die 
DGPS-Benutzer korrigieren damit die örtlich berechneten Positions-
werte. − Die Genauigkeit hängt wesentlich vom Abstand des beweg-
lichen GPS-Benutzers zur Referenzstation ab. − In Deutschland ist 
für die Vermessung ein flächendeckendes System von Referenzsta-
tionen (SAPOS) durch die Arbeitsgemeinschaft der Vermessungs-
verwaltungen (AdV) aufgebaut worden. Deren Abstand beträgt ca. 30 
km. − Die WSV verwendet daneben auch eigene mobile Referenzsta-
tionen. 
4 Auf älteren Aufsichtsbooten mit einfachen Linienecholotsystemen 
wird auch noch die Beschickung „über den Pegel“ angewandt. Dabei 
wird die Wasserspiegeldifferenz am nächstgelegenen Pegel zwischen 
aktuellem Wasserstand und Bezugswasserstand auf die Messstelle 
übertragen. Diese Methode ist relativ ungenau und nur bei frei flie-
ßenden Flüssen anwendbar. 
5 Werden nicht nur die eigentlichen Messwellen wie beim DGPS, 
sondern auch die Phasen der Trägerwellen (1575,42 MHz und 
1227,60 MHz) ausgewertet, so sind bei differenzieller Anwendung 
Genauigkeiten bis in den mm-Bereich möglich (PDGPS). Quelle: FH 
Mainz. 
PDGPS-Werten von SAPOS, die über GSM (Handy) 
empfangen werden, oder mit mobilen PDGPS-
Referenzstationen gearbeitet, die am Ufer aufgestellt 
werden.  
Zur Korrektur der durch Eigenbewegung des Schiffes 
verursachten Fehler werden beim Fächerlotsystem neben 
dem Kompass Bewegungssensoren für Hub-, Roll- und 
Pitch-Bewegungen6 eingesetzt. 
b.2   Datenerfassung und Datenauswertung 
Datenerfassung an Bord  
Die BfG hat für die Datenerfassung der Linienpeilsysteme 
die Software HYMAS entwickelt. Für die Datenerfassung 
der Flächenpeilsysteme wird die ebenfalls von der BfG 
entwickelte Software HyDAP eingesetzt. Das Ergebnis der 
Datenerfassung sind bei Einzel- und Mehrfachschwinger-
systemen vorplausibilisierte Koordinatentripel und bei Fä-
cherlotsystemen sensorbezogene Rohdaten. 
Datenauswertung im Büro 
Die Auswertung umfasst:  
> die Prüfung, inwieweit die Daten vollständig und aus-
wertbar sind  
> bei Fächerlotdaten die Prüfung der Sensordaten auf sys-
tematische und großräumig wirkende Sensorfehler und 
Berechnung der Koordinatentripel 
> die flächenhafte und weitgehend automatische Plausibi-
lierung der Koordinaten 
> die Prozesse zur Generierung eines qualitätsgesicherten 
digitalen Geländemodells und zur Archivierung der Da-
ten. Je nach Verwendungszweck gibt es zwei Gelände-
modelle: 
− Das Geländemodell GRID liefert eine die Höhen der 
einzelnen Messwerte ausgleichende (vermittelnde) 
Darstellung der Gewässersohle. Es ist geeignet für 
die Veranschlagung von Baggermengen und Gewäs-
serkunde, bei denen es auf die mittlere Sohlenhöhe 
ankommt. 
− Das Geländemodell TIN enthält alle gemessenen und 
plausibilisierten Punkte der Gewässersohle, also auch 
die höchsten. Es ist deshalb sowohl für die Verkehrs-
sicherung wie auch für Tiefeninformationen in elek-
tronischen Schifffahrtskarten (Inland ECDIS) geeig-
net. 
b.3   Produkte 
Die wichtigsten Produkte der Gewässervermessung sind 
Querprofile und Tiefenlinienpläne. In beiden werden die 
Tiefen unter einem Bezugswasserstand (am Rhein dem 
Gleichwertigen Wasserstand GlW) dargestellt. Die Um-
rechnung von Normal-Null (NN) der Messung auf den Be-
zugswasserstand ist leicht, da die NN-Werte des Bezugs-
wasserstandes an den Hauptpegeln durch amtliche Festle-
gungen (Tabelle 18-40) und für die Strecken dazwischen 
aus Wasserspiegelnivellements bekannt sind.  
                                                          
6 Pitch: Bewegung um die Querachse infolge Eintauchen des Bugs in 
Fahrt 
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b.4   Standardisierung 
Kennzeichen der modernen Echolote sind die sehr hohen 
Datenraten, die eine Auswertung der Messwerte mittels 
statistischer Auswertemethoden erlauben, so dass eine ho-
he Informationsgenauigkeit erreicht wird und eindeutige 
Aussagen über die Genauigkeit und Zuverlässigkeit der 
Ergebnisse möglich sind. Dies bedingte die Einführung ei-
nes Standards zur qualitätsgesicherten Gewässervermes-
sung (SQG), den die BfG und die WSV-Arbeitsgruppe 
„Feinkonzept Flächenpeilungen (FFP)“ erarbeitet haben. 
Der Standard enthält u.a. folgende Arbeitsanweisungen: 
> Bestimmen der Installationsparameter von Messschiffen  
> Prüfen und Kalibrieren des Messsystems 
> Durchführen einer Gewässervermessung 
> Auswertung einer Gewässervermessung 
> Produkterstellung. 
Im Interesse eines wirtschaftlichen Peilwesens ist der 
Standard so konzipiert, dass das o.g. „Durchführen“ als 
sog. Mehrzweckpeilung angelegt ist, welche die o.g. 
„Auswertung“ nach den verschiedensten Peilzwecken er-
laubt. 
b.5   Messsysteme im Bereich der WSD Südwest 
Im Bereich der WSD Südwest werden folgende Mess-
systeme eingesetzt: 
> auf Aufsichtbooten des Typs „Spatz“ (Bild 9-37) Li-
nienpeilsysteme (diese bestehen aus je einem Echolot 
mit Einzelschwinger, PDGPS, einer Prozessoreinheit 
und der Software HYMAS)  
> auf den Peilschiffen „Neckar“ und „Mosel“ (Bild 4-18) 
Mehrfachschwingersysteme (Auslegersysteme) mit der 
Software ATLAS HYDROMAP SUSY. 
> auf dem Aufsichtsboot „Unkelstein“ des WSA Bingen 
Fächerecholote mit dem Auswerteverfahren HyDAP 
> in allen WSÄ und für alle Messverfahren die von der 
BAW entwickelte Auswerte- und Archivierungssoft-
ware TIMPAN. 
9.12.2 Karten 
Grundlage für das Kartenwerk der WSD Südwest ist der 
Graphikpool, der als Werkzeug das geographische Infor-
mationssystem der Fa. ESRI verwendet. Der Graphikpool 
enthält die Geometrie- und Sachdaten in objektorientierter 
Form. Zu den Geometriedaten zählen u.a. Landflächen, 
Wasserflächen, Böschungskanten und Uferlinen, zu den 
Sachdaten z.B. die Fahrrinne und die Betonnung. Aus dem 
Graphiktool werden gebildet:  
> Digitale Bundeswasserstraßenkarte 1:2.000 (DBWK2) 
mit der Fachfolie Luftbildplan (Bild 9-34) 
> Digitale Bundeswasserstraßenkarte 1:10.000 (Bild 9-34) 
(DBWK10), sog. Verkehrskarte (Bild 9-33) 
> Bundeswasserstraßenkarte 1:500.000 (BWK500), Über-
sichtskarte des WSD-Bereiches (Bild 9-33) 
> Elektronische Binnenschifffahrtskarte (Electronic Navi-
gable Chart ENC) für Inland ECDIS (Bild 9-34 und 
Kap.17.3.6) 
> Dreidimensionale Animationen (Bild 9-31). 
Die Daten des Graphikpools finden Eingang in das Liegen-
schaftsinformationssystem LIS und das Wasserstraßen-
Geoinformationssystem WaGIS bei der Bundesanstalt für 
Wasserbau, Fachstelle Informationstechnik in Ilmenau. 
Die DBWK2 liegen in zwei Ausführungsarten vor: 
> aus Digitalisierung (Scannen) älterer Karten  
> aus neueren Befliegungen und anschließender Auswer-
tung der Luftbilder. 
Aus Tabelle 9-29 gehen die verfügbaren Karten hervor. 
9.12.3 Liegenschaftsverwaltung 
Die WSV benötigt zur Erfüllung ihrer Aufgaben Grundbe-
sitz in ausreichendem Umfang. Dies ist durch Art. 89 GG 
und § 1 Wasserstraßenvermögensgesetz sichergestellt, wo-
nach der Bund Eigentümer der bisherigen Reichswasser-
straßen ist. Das Wasserstraßenvermögensgesetz bestimmt 
den Umfang des Eigentums und der Vermögensrechte des 
9- 29   Ka rte nbe sta nd de r WSD Südwe st im Juni 2007 
Fluss km Bla tt 
Dig ita le  Bunde swa sse rstra ße nka rte  im Ma ßsta b 1 : 2.000 
(DBWK2) 
Rhe in 170 − 352 (1) 1 − 157 
 352 – 360 (2) 158 – 163 
 360 – 642 (1) 164 – 412 
Ne c ka r 0 − 70 (1) 1 – 58 
 70 − 102 (2) 59 – 81 
 102 − 203 (1) 82 – 161 
Mo se l 0 –  242 (1) 1 − 178 
Sa a r 0 – 105 (1)  1 – 77 
La hn 137 – 98 (1) 1 – 27 
 98  – minus 10 (3) 28 – 96  
Dig ita le  Bunde swa sse rstra ße nka rte  im Ma ßsta b 1 : 10.000 
(DBWK10) 
Rhe in IV Ka rlsruhe  − Ma nnhe im  
Rhe in VI Ma inz – Bo pp a rd   
Rhe in VII Bo p pa rd  − Ro la nd se c k  
Mo se l I Ko b le nz – Fa nke l  
Mo se l II Fa nke l – Ze lting e n  
Sa a r I Ko nz – Re hling e n  
Sa a r II  Re hling e n – Vö lkling e n  
Ne c ka r I Ma nnhe im – Ro c ke na u  
Ne c ka r II Ro c ke na u – Be sig he im  
Ne c ka r III Be sig he im – Plo c hing e n  
Ele ktronisc he  Binne nsc hifffa hrtska rte   
(Ele c tronic  Naviga ble  Cha rt − ENC) 
Rhe in Gre ffe rn − Ro la ndse c k  
Ne c ka r Ma nnhe im − Plo c hing e n  
Mo se l Ap a c h − Ko b le nz  
Sa a r Ko nz (Mo se l) − Sa rre g ue mine s  
Bunde swa sse rstra ße nka rte  im Ma ßsta b 1 : 500.000 (BWK500) 
WSD-Be zirk   
(1) a us Be flie g ung sa uswe rtung  
(2) a us Dig ita lisie rung  
(3) a us Ra ste rd a te n 
9- 30   Ve rwa ltungsvorsc hrifte n de r WSV  
für Ve rme ssung  und Lie g e nsc ha fte n 
VV- WSV Nr. Tite l 
26 01 Ge o d ä tisc he  Grund la g e n und  Ord nung ssyste me  
26 02 Ing e nie urve rme ssung  im Ba uwe se n 
26 03 Lie g e nsc ha ftsma na g e me nt (zur Ze it no c h mit de m 
Tite l „Ha nd b uc h Lie g e nsc ha ftsve rwa ltung ) 
26 04 Nutzung se ntg e lte  
26 05 Erla sssa mmlung  Ge o info rma tio ne n 
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9-31   Dig ita le s G e lä nd e mo d e ll e ine s Te ils d e s so g . Re strhe ins vo n km 205,6  b is km 206,5 (Ne ue nb urg ) mit Luftb ild p la n  in d re id i-
me nsio na le r Da rste llung . Da s G e lä nd e mo d e ll ist a ls virtue lle r Flug  (Anima tio n) üb e r und  um d a s G e lä nd e  im Vid e o  a b sp ie lb a r 
(Ein Pro d ukt a us d e m Gra p hikp o o l d e r WSD Süd we st, Pro to typ ).  
De r Rhe in flie ßt a uf d e m Bild  vo n o b e n na c h unte n; links De utsc hla nd , re c hts Fra nkre ic h; links a ls ro te  Linie  d ie  Eig e ntumsg re nze  d e r WSV. Die se s 
d ig ita le  Ge lä nd e mo d e ll d ie nt zur Unte rsuc hung   d e s Ho c hwa sse rrüc kha lte ra ume s We il − Bre isa c h d urc h Tie fe rle g ung  vo n Vo rla nd flä c he n (Ka p . 
18-13, Bild  18-57, Ta b e lle  18-58). 
Bundes an den Bundeswasserstraßen.  
Bundeseigene Grundstücke gehören zum Bundesver-
mögen und unterliegen nach VV Nr. 1 zu § 64 BHO der 
Zuständigkeit des BMF. Die WSV verwaltet als Verwal-
tungsgrundvermögen nach VV Nr. 2.2.2 zu § 64 BHO die 
Grundstücke, die zur Erfüllung der in Art. 89 GG und in-
sbesondere im Wasserstraßengesetz festgelegten Aufgaben 
benötigt werden. 
Die Verwaltung der Grundstücke umfasst die Wahr-
nehmung aller Rechte und Pflichten, die sich aus dem Ei-
gentum ergeben.  
Die Grundstücke der WSV werden neben ihrer Zweck-
bestimmung als Verkehrswege in vielfältiger Weise für öf-
fentliche, gewerbliche und private Zwecke genutzt. Zur 
Regelung der einzelnen Nutzungen bestehen im Bereich 
der WSD Südwest derzeit (2007) 8.273 Nutzungs-, Gestat-
tungs- und Pachtverträge (Tabelle 9-32). Soweit die Nut-
zungen nicht durch Gesetz im Einzelfall freigestellt sind, 
ist hierfür nach der BHO ein Entgelt zu erheben. Die Ein-
nahmen der WSD Südwest aus den Verträgen betrugen im 
Jahre 2006 rd. 2 Mio. € (WSV: 12,5 Mio. €). Auf Grund 
neuer Entgeltrichtlinien werden die Entgelte ab 2004 je-
weils zu den Entgeltüberprüfungsterminen um 30 % ange-
hoben.  
Zu den Aufgaben der Liegenschaftsverwaltung gehört 
auch der Grunderwerb für Zwecke der WSV, insbesondere 
für den Ausbau und Neubau der Bundeswasserstraßen. 
Darüber hinaus werden im Rahmen des Ausbaus zahlrei-
che Grundstücke vorübergehend in Anspruch genommen 
und nach Abschluss der Bauarbeiten wieder zurückgege-
ben. 
Mit dem Liegenschaftsinformationssystem (LIS) wer-
den u.a. Flurstücke, Grundbücher, Belastungen und privat-
rechtliche Verträge verwaltet. 
Mit dem Gesetz zur Gründung einer Bundesanstalt für 
Immobilienaufgaben (BImA) vom 09.12.2004 wurde die 
Organisation der Bundesvermögensverwaltung neu geord-
net. Im Gesetz ist vorgesehen, dass die BImA die Beschaf-
fung, Verwaltung und Verwertung von Bundesliegenschaf-
ten übernimmt und dass das Eigentum an den Dienstlie-
genschaften des Bundes bis Ende 2010 schrittweise auf die 
BImA übertragen wird. Dazu gehören z.B. Amtsgebäude 
der WSV, aber nicht die Grundstücke des sog. Verwal-
tungsgrundvermögens der WSV, also z.B. die Wasserstra-
ßen selbst mit ihren Ufern und Uferwegen, Schleusen, 
Wehren, Außenbezirken, Bauhöfen und Lagerplätzen. 
 
 
9- 32   Ang a be n zum Lie g e nsc ha ftsbe sta nd im Be zirk de r WSD Südwe st im Ma i 2007 
WSA Anza hl  
Flurstüc ke  
La nd-  
flä c he  
in ha  
Wa sse rflä c he  
in ha  
Flä c he -  
Ge sa mt  
in ha  
Anza hl  
Nutzung s- /  
Ge sta ttung s- /  
Pa c ht-  
Ve rträ g e  
Einna hme n  
a us  
Ve rpa c htung   
in 2006 
in EUR 
Fre ib urg   278  216  2.588  2.804  196 108.012 
Ma nnhe im  779  570  4.356  4.926  954 246.524 
Bing e n  865  651  5.863  6.515  1.608 541.237 
He id e lb e rg   491  159  1.430  1.589  1.039 137.145 
Stuttg a rt  279    83     901    984  954 335.095 
Ko b le nz  2.155  267  2.687  2.954  2.187  476.440 
Trie r  1.497  376  1.655  2.030  585 64.166 
Sa a rb rüc ke n  3.702  148  1.331  1.479  750 45.811 
Ge sa mt  10.046  2.470  20.811  23.281  8.273 1.954.430 
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Bund e swa sse rstra ße nka rte  1 : 500.000 (BWK500) − Üb e rsic htska rte  
Dig ita le  Bund e swa sse rstra ße nka rte  1 : 10.000 (DBWK10) – Ve rke hrska rte , hie r a uf rd . 60 %  ve rkle ine rt 
 
 9- 33   Ka rte n de r WSD Südwe st in ve rsc hie de ne n Ma ßstä be n 
 Be ispie l Ra um He ide lbe rg  (1) 
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Ele ktro nisc he  Binne nsc hifffa hrtska rte  (Ele c tro nic  Na vig a b le  Cha rt − ENC)  
Fa c hfo lie  Luftb ild p la n zur DBWK2, hie r a uf rd . 60 % d e r Orig ina lg rö ße  ve rkle ine rt 
Dig ita le  Bund e swa sse rstra ße nka rte  1 : 2.000 (DBWK2), hie r a uf rd . 60 % d e r Orig ina lg rö ße  ve rkle ine rt 
9- 34   Ka rte n de r WSD Südwe st in ve rsc hie de ne n Ma ßstä be n 
 Be ispie l Ra um He ide lbe rg  (2) 
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9.13 MASCHINENWESEN 
Die Aufgaben des Maschinenwesens werden im Bereich 
der WSD Südwest in mehreren Organisationseinheiten 
wahrgenommen (siehe Organisationsentwicklung in Kap. 
2.1.7, 2.1.8, 2.2.7, 2.26 und 2.29): 
> örtliche Ausführungsaufgaben liegen bei den Sachberei-
chen 2 der WSÄ, 
> gebündelte Ausführungsaufgaben sind der „Fachstelle  
Maschinenwesen Südwest“ in Koblenz zugewiesen, 
> mittelbehördliche Linienaufgaben werden im Aufgaben-
feld „Bau und Unterhaltung von Neckar, Mosel/Saar 
und Lahn“ des Dezernates M bearbeitet. 
 
9.13.1  Fahrzeug- und Geräte-
park 
Die WSD Südwest verfügt für den 
Betrieb und die Unterhaltung der 
Wasserstraßen über einen umfang-
reichen und differenzierten Fahr-
zeug- und Gerätepark an Land- und 
Wasserfahrzeugen. Der Bestand 
und das Anlagevermögen gehen im 
Einzelnen aus Kapitel 4 hervor. 
Tabelle 9-35 zeigt die Ersatzbe-
schaffungen und Grundinstandset-
zungen der größeren Wasserfahr-
zeuge in den letzten 10 Jahren. 
Typ-Arbeitsschiff „Kinzig“ 
Anfang der 90er Jahre wurde  
das Typ-Arbeitsschiff (19,10 m x 
4,70 m) für die Arbeiten zur Siche-
rung des Schiffsverkehrs konzi-
piert. Hierzu gehören u.a. das Ber-
gen von Ankern, Entfernen von 
Treibgut, Orten und Sichern von 
Untiefen sowie wasserbauliche Ar-
beiten im Böschungsbereich, wobei 
das Schiff zum Be- und Entladen 
mit dem auflaufenden Boden anle-
gen kann. Die Arbeitsfläche mit 
Bergungswinde, Hydraulikkran und 
Bugklappe befindet sich vor dem Steuerstand. 
Gebaut wurden die Schiffe „Storch“, Libelle“, „Ham-
merstein“, „Rheinfels“ (alle WSA Bingen) und „Gunther“ 
(WSA Mannheim). Obgleich sich diese Schiffe gut be-
währt haben, wurde das System später zugunsten des Typ-
systems „Spatz“ aus wirtschaftlichen Gründen nicht weiter 
verfolgt (Bilder 9-37 und 10-3). 
Typsystem „Spatz“ 
Ab Mitte der 1990er Jahre mussten WSV-weit zahlreiche 
Aufsichtsschiffe aus der Nachkriegszeit ersetzt werden. 
Das Typsystem „Spatz“ wurde aufgrund einer prototypi-
schen Entwicklung der WSD Mitte und einer WSV-weiten 
Untersuchung (Federführung WSD Südwest) über die be-
trieblich-technischen Grundlagen für ein „arbeitsfähiges 
Aufsichtsboot“ entwickelt. Das System sieht ein Aufsichts-
schiff vor, das bei Bedarf einen Verkehrssicherungs- oder 
Bauprahm schiebt. Das Typschiff „Spatz“ ist 14,80 m lang 
3,80 m breit, der Prahm 13,40 m lang und 4,50 m breit. In 
der Alleinfahrt ohne Prahm kann das Typschiff von 1 Per-
son betrieben werden. Das Schiff kann mit dem Linienpeil-
system HYMAS (Linienpeilung, Kap. 9.12.1 Abschnitt 
b.2) ausgerüstet werden. Für Arbeiten der Verkehrssiche-
rung, z.B. an Tonnen, schiebt das Schiff den offenen Ver-
kehrssicherungsprahm, der mit Hydraulikkran und Berg-
ungswinde ausgerüstet ist und damit auch für kleinere Ar-
beiten in der Uferunterhaltung eingesetzt werden kann.  
9- 35   Ve rwa ltungsvorsc hrifte n für da s Ma sc hine nwe se n 
VV- WSV  
25 01 Erla sssa mmlung  Ma sc hine nwe se n* 
25 02  Üb e rwa c hung  d e r Anla g e n na c h §  24 Ge we rb e -
o rd nung  
25 03 Be trie b  und  Unte rha ltung  d e r Die nstkra ftfa hrze ug e * 
25 04 Fe rnme ld e a nla g e n d e r WSV** 
25 05 Fe rnme ld e te c hnisc he s Ha nd b uc h für Ba u und  Un-
te rha ltung  vo n WF-Ka b e la nla g e n** 
25 06 Fe rnme ld e te c hnisc he s Ha nd b uc h für Ba u und  Un-
te rha ltung  vo n WF-Ve rmittlung sa nla g e n** 
25 07 Allg e me ine  Ba uvo rsc hrift für Sc hiffe  und  sc hwim-
me nd e  Ge rä te  de r WSV d e s Bund e s* 
VV- WSD Südwe st 
24-4 Be trie b  d e r Re vie rze ntra le  Ob e rwe se l 
*) Die  mit * g e ke nnze ic hne te n VVn-WSV we rd e n z. Zt. üb e ra rb e ite t b zw. ste he n 
im Zug e  d e r WSV-Re fo rm zur Üb e ra rb e itung  o d e r Ab lö sung  a n. 
**) Die  VVn WSV 25 04, 25 05 und  25 06 we rd e n unte r d e r VV-WSV 25 04 zu-
sa mme ng e führt. 
9- 36    Ersa tzbe sc ha ffung e n und Grundinsta ndse tzung e n von Wa sse rfahrze ug e n 1996 bis 2007 
WSA Ja hr Ma ßna hme  Sc hiff/ Ge rä t 
Fre ib urg  1997 ADCP-Me ssb o o t o hne  Na me  
 1999 Grund insta nd se tzung  Sc hub b o o t "Ste inb o c k" 
 2005 Grund insta nd se tzung  Sc hwimmg re ife r "Otte r" 
 2005 Ersa tzb e sc ha ffung  2 x 80 t-Prä hme  
Ma nnhe im 1996 Einb a u vo n Anke rp fä hle n De c kp ra hm "DP 1876" 
 2000 Einb a u vo n Anke rp fä hle n De c kp ra hm "DP 1724" 
 2000 Grund insta nd se tzung  Hyd ro -Kla p p p ra hm "KP 1841" 
 2000 Grund insta nd se tzung  Hyd ro -Kla p p p ra hm "KP 1842" 
 2003 Grund insta nd se tzung  Sc hub b o o t  "Wise nt" 
 2003 Grund insta nd se tzung  Sc hub b o o t "Elc h" 
 2003 Ve rlä ng e rung , Einb a u vo n Anke rp fä hle n Sc hwimmg re ife r "Za nd e r" 
Bing e n 1997 Grund insta nd se tzung  Pe ilsc hiff "Bing e rb rüc k" 
 1998 Umb a u Ste ue rsta nd  Be re isung ssc hiff „Ma inz"  
 2001 Grund insta nd se tzung  Sc hub b o o t "Ya k" 
 2001 Grund insta nd se tzung  Eisb re c he r  "Jo se f La ng e n" 
 2002 Ve rlä ng e rung  Mo to rsc hiff  "Sto rc h"" 
 2003 Ve rlä ng e rung  Mo to rsc hiff "Lib e lle "" 
 2004 Grund insta nd se tzung  Sc hub b o o t  "Musta ng " 
 2004 Ne umo to risie rung   Be re isung ssc hiff „Ma inz“  
He id e lb e rg  1997 Grund insta nd se tzung  Sc hwimmg re ife r  "Mila n" 
 2003 Ersa tzb e sc ha ffung   Ba uhütte nsc hiff "B 1921" 
Stuttg a rt 1996 Grund insta nd se tzung  Sc hwimmg re ife r  "Kra ke " 
 1998 Grund insta nd se tzung  Sc hwimmg re ife r "Stö r" 
 2001 Grund insta nd se tzung  Sc hub b o o t  „ De lp hin“  
 2005 Einb a u vo n kla p p b a re n Anke rp fä hle n De c kp ra hm "DP 2407" 
Ko b le nz 1997 Ersa tz Lö ffe lb a g g e r Lö ffe lb a g g e r "Gre if Zu" 
 1998 Ne umo to risie rung   Sc hwimmg re ife r "Gre if" 
 1999 Grund insta nd se tzung  Hyd ro -Kla p p p ra hm "KP 1843" 
 1999 Grund insta nd se tzung  Hyd ro -Kla p p p ra hm "KP 1903" 
 2002 Grund insta nd se tzung  Lö ffe lb a g g e r "Gre if Zu" 
 2002 Ersa tzb e sc ha ffung   Hyd ro -Kla p p p ra hm "KP 4011, 4012" 
 2005 Grund insta nd se tzung  Sc hub b o o t "Na sho rn“  
 2005 Einb a u vo n kla p p b a re n Anke rp fä hle n De c kp ra hm "DP 1778" 
 2007 Ne ub a u ADCP-Bo o t „Aq ua rius“  
 2007 Einb a u vo n Anke rp fä hle n Sc himmg re ife r „Gre if“  
Trie r 2002 Einb a u Hilfsd ie se la g g re g a t Sc hwimmg re ife r "Kra nic h" 
 2004 Grund insta nd se tzung  Hyd ro -Kla p p p ra hm "KP 1744" 
Sa a rb rüc ke n 1996 Ersa tzb e sc ha ffung  Dre i 50-t-Prä hme  
 1997 Ersa tzb e sc ha ffung  De c kp ra hm "DP 3621" 
 1999 Ersa tz d e r Stb .-Hä lfte  De c kp ra hm "DP 2524" 
 1999 sc hiffb a ulic he  Umrüstung e n Offe ne r Pra hm "OP 2537" 
 2000 Ne umo to risie rung   Sc hub b o o t "Ge msb o c k" 
 2003 Insta nd se tzung  De c kp ra hm "DP 1815" 
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9- 38   Ne ue  Typsc hiffe  
Typ- Arbe its-  und Aufsic htssc hiff „Eltz“ 
17,80 m 
14,80 m 13,40 m 
28,20 m 
Typsyste m „Spa tz“ 
19,10 m 
Typ- Arbe itssc hiff „Kinzig “ 
9- 37   Ne uba ute n de s Typsyste ms „Spa tz“ 1997 bis 2006 
WSA Typsc hiffe   De c kprä hme  (DP) /  
 Offe ne  Prä hme  
(OP) 
 Anza hl  Na me n Anza hl 
Fre ib urg  2 Ob e rrhe in (1998), Kinzig  (2004) 3 OP 
Ma nnhe im 3 Go ttfrie d  Tulla  (2004), Ha g e n (2006) (1), Ne c ka r (2006)  3 OP 
Bing e n 3 Sp e rling  (1997), Ehre nb re itste in (1998), Unke lste in(z.Z. mit Flä c he np e ilsyste m HyDAP − 1999) 3 OP 
He id e lb e rg  5 Ho rnb e rg  (1998), Tie fb urg  (1999), Da uc hste in (1999), Ritte r Jo ha nn (2001), Ritte r Gö tz (2002) 3 DP 
Stuttg a rt 4 Stuttg a rt (1998), Sp a tz (1997), He ilb ro nn (2001), Ma rb a c h (2004) 3 DP 
Ko b le nz 2 Bra use le y (2000), Eisvo g e l (2000) 3 OP 
Trie r 3 De tze m (2000), Be rnka ste l-Kue s (2001), Winc he ring e n (2002) (2) 1 DP, 2 OP 
Sa a rb rüc ke n 2 Sa a rb urg  (2000), Vö lkling e n (2001) 3 OP 
(1) Nina  Bö hre s, WSD Süd we st: Sc hiffsta ufe  d e s MS „Ha g e n“  im Ha fe n de s Auße nb e zirks Wo rms; in „ Info rma tio ne n 2006“ , WSD Süd we st 
(2) Ra lp h Ne tte ko ve n, WSA Trie r: Be sc ha ffung  vo n d re i Arb e its- und  Aufsic htssc hiffe n für d a s WSA Trie r in de n Ja hre n 2000 b is 2002; in „ Info rma -
tio ne n 2003“ , WSD Süd we st 
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Prähme nach dem System „Spatz“ wurden auch für 
vorhandene Motorboote beschafft, um den kombinierten 
Aufsichts-, Verkehrssicherungs- und Unterhaltungsbetrieb 
mit einem einzigen Schiff zu ermöglichen. Bis zum Jahr 
2006 wurden WSV-weit ca. 85 Typschiffe „Spatz“ und für  
die WSD Südwest 24 Typschiffe „Spatz“ gebaut.  
(Tabelle 9-36). Das Programm ist für die WSD Südwest 
abgeschlossen.  
Typsystem „Eltz“ 
Als kombiniertes Arbeits- und Aufsichtsschiff wurde aus 
dem Typssytem „Spatz“ das Zweischraubenschiff „Eltz“ 
entwickelt.  
Das Schiff ist 17,80 m lang und 4,40 m breit und mit 2 x 
123 kW motorisiert. Es erreicht bei Volllast eine Ge-
schwindigkeit von fast 18 km/h. Bisher wurden gebaut: 
MS „Eltz“ (2003) als Prototyp1 für das WSA Koblenz und 
MS „Trier“ (2005) für das WSA Trier. Die WSD Südwest 
plant die Ersatzbeschaffung von weiteren 7 Schiffen vom 
modifizierten Typ „Eltz“ als Ersatz für ausgediente Alt-
fahrzeuge, und zwar 1 für das WSA Freiburg, 3 für das 
WSA Mannheim, 2 für das WSA Bingen und 1 für das 
WSA Saarbrücken.  
Weitere schwimmende Fahrzeuge und Geräte 
Der Taucherschacht „Kaiman“ (Bild 18-12) des WSA Bin-
gen ist 2006 ausgesondert worden. Die sicherheitsrelevan-
ten und unbedingt zu erledigenden Aufgaben im Unterwas-
serbereich werden jetzt auf der gesamten Rheinschiene und 
auf der Mosel mit dem Taucherglockenschiff „Carl Straat“ 
des geräteführenden WSA Duisburg-Rhein erledigt.  
Beim WSA Bingen wird ab 2008 als Ersatz für den 
Hilfseisbrecher „Reiher“ (1935, Bild 21-23), den 
Schwimmgreifer „Lachs“ (1961, Bild 4-19) und das 
Schubboot „Mustang“ mit Prahm (1976, Bild 4-18) eine 
neue Geräteeinheit gebaut, die aus einem leistungsfähigen, 
eisgängigen Schubschlepper für den ganzjährigen wirt-
schaftlichen Einsatz im Unterhaltungsbetrieb und einem 
Mehrzweckschubprahm mit Pfahlsystem und mobilem 
Hydraulikbagger besteht. 
Für das Flächenpeilsystem (HyDAP) auf dem Rhein ist 
ein Trägerfahrzeug geplant (Kap. 9.7 und 9.12.1). 
Wenn Peilrahmen ersetzt werden müssen, werden nur 
noch hydraulische an Stelle der alten mechanischen Rah-
men beschafft. 
Der Eimerkettenbagger „Siegfried“ (1978, Bild 4-17) 
wird, bevor er wieder von Grund auf instand gesetzt wer-
den müsste (ca. 2010), ersatzlos ausgesondert werden.  
Der Schwimmgreifer „Greif Zu“ (Bild 4-17) erhält ei-
nen neuen Oberwagen. 
Landfahrzeugkonzept 
Beim WSA Koblenz wird ein Pilotprojekt durchgeführt, 
bei dem jeder Außenbezirk für den Leitungsbereich einen 
zweiten PKW erhält. Außerdem erhält der Streckenbereich 
(Arbeitergattung S) des WSA Koblenz Mannschaftstrans-
                                                          
1 Harald Kreller, WSA Koblenz, FMSW: Arbeits- und Aufsichts-
schiff MS „Eltz“; in „Informationen 2003“, WSD Südwest 
portwagen, wie sie beim WSA Bingen konzipiert wurden2.  
9.13.2 Maschinenbau- und elektroenergietechni-
scher Teil von Anlagen 
Die Schleusen und Wehre im Bereich der WSD Südwest 
sind bautechnisch sehr unterschiedlich konstruiert, so dass 
sich auch ihre maschinenbau- und elektronergietechni-
schen Teile erheblich unterscheiden. Dies bedingt differen-
zierte Unterhaltungsarbeiten. Darüber hinaus müssen alte 
Anlagenteile komplett ersetzt werden, wobei der heutige 
Stand der Technik berücksichtigt wird (Beispiel Elektro-
hubzylinder auf Bild 9-40).  
An den staugeregelten Wasserstraßen ist die planmäßige 
Unterhaltung (PU) als Teil der Bauwerksinspektion (Kap. 
9.5) eingeführt, um Instandsetzungskosten und Ausfallzei-
ten zu senken und Schwachstellen zu beheben. Die PU 
dient der Erhaltung und Wiederherstellung des Sollzustan-
des der maschinentechnischen und elektroenergietechni-
schen Anlagen durch periodische Maßnahmen. Die PU 
wird von den Bauhöfen der WSÄ durchgeführt. An der 
Mosel sind mobile PU-Trupps mit je einem Schlosser und 
Elektriker für jeweils zwei Staustufen eingerichtet. Für die 
PU gibt es das Computer-Programm ALWIN (Tabelle 7.2), 
in dem alle Objekte, Anlagen und Anlagenteile aufge-
nommen werden. Hier werden die Unterhaltungspläne, Be-
triebsanleitungen und Ersatzteillisten ausgewertet, überar-
beitet und in der PU zugeordnet. Die Wartungsintervalle 
werden geplant, gesteuert und überwacht, und der Einsatz 
der Mitarbeiter und Fahrzeuge wird koordiniert. Lebens-
laufdaten, Schäden und Störungen einzelner Objekte wer-
den erfasst. Es wird ermittelt, welche Ersatzteile im Rah-
men der PU benötigt werden. Die FVT Koblenz ist zentra-
ler Verfahrensbetreuer der WSV für ALWIN. 
9.13.3  Nachrichtentechnische Einrichtungen 
Zuständigkeiten in der Nachrichtentechnik 
WSV-Bereich: Die „Fachstelle der WSV für Verkehrs-
techniken, Fachgruppe 3, Kommunikationstechnik“ ist für 
die Standardisierung der einzelnen Komponenten wie Ka-
bel, Vermittlungssysteme, Übertragungssysteme, Funksys-
teme des WSV-Kom-Netzes zuständig.  
WSD Südwest-Bereich: Die WSÄ haben die Objektver-
antwortung. Die „Fachstelle Maschinenwesen Südwest 
(FMSW), Sachgruppe Nachrichtentechnik“ fungiert als In-
genieurpool für die Planung der nachrichtentechnischen 
Komponenten des WSV-Kom-Netzes im ganzen WSD-
Bereich, weil in den WSÄ kein nachrichtentechnisches In-
genieurpersonal vorhanden ist. Das Dezernat M der WSD 
ist für die mittelbehördlichen Linienaufgaben zuständig. 
WSA-Bereich: Die „nachrichtentechnischen Werkstätten“ 
befinden sich bei den Bauhöfen der WSÄ. Sie sind für die 
Instandhaltung der Komponenten des WSV-Kom-Netzes 
im jeweiligen Amtsbereich zuständig. 
                                                          
2 Andreas Kutscher, WSA Bingen: Beschaffung eines „Mannschafts-
transportwagens“ für den Außenbezirk St. Goar − Das WSA Bingen 
beschreitet neue Wege; in „Informationen 2003“, WSD Südwest 
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9- 39   Aussc hnitt a us de m WSV- Kom- Be zirksne tz de r WSD Südwe st 
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Nachrichtentechnische Dienste 
Um die Aufgaben der WSV für Betrieb und Unterhaltung 
der Bundeswasserstraßen sowie im administrativen Be-
reich erfüllen zu können, werden folgende nachrichten-
technische Dienste benötigt:  
> Fernsprechen (betrieblich), z.B. von Schleuse zu 
Schleuse, vom Außenbezirk zum WSA 
> Fernsprechen (administrativ), z.B. vom WSA zur WSD, 
von der WSD zum BMVBS 
> Telefaxdienst 
> Fernwirken, z.B. für die Steuerung und Überwachung 
von Pumpwerken, Wehren, Schleusen, Schifffahrtszei-
chenanlagen 
> Fernmessen, z.B. zur Übertragung von Pegelmesswerten  
> Datenübertragung, z.B. für WSV-weite IT-Verfahren, 
WSV-Intranet, Internet und für E-Mail 
> Nautischer Informationsfunk, z.B. von der Revierzentra-
le zum Schiff oder von der Schleuse zum Schiff 
Für diese Dienste werden folgende Netze oft in Kombi-
nation genutzt: 
> das WSV-Kom-Netz 
> die öffentlichen Festnetze, z.B. der Deutschen Telekom 
AG (sog. TK-Netz) 
> öffentliche Funktelefonnetze 
> WSV-eigenes Funktelefonnetz  
> das Wide Area Network der Bundesverkehrsverwaltung 
(BVBS-WAN) 
WSV-Kom-Netz 
Das WSV-Kom-Netz wurde seit etwa 1950 schrittweise 
aufgebaut. Es diente ursprünglich vor allem dazu, die viel-
fach abseits der Linien des öffentlichen Fernmeldenetzes 
liegenden Anlagen der WSV mit Fernsprecher zu errei-
chen. Heute ist es vor allem für Fernwirken, Fernmessen 
und Datenübertragung sowie in Katastrophenfällen, wenn 
die öffentlichen Netze überlastet sind, unabdingbar.  
Nach der Liberalisierung des Telekommunikations-
marktes hat das BMVBW mit Erlass vom 24.11.1997 − 
BW26/BW14/52.40.03-001 13 Ref 97 − festgestellt, dass 
der Betrieb des WSV-Kom-Netzes keiner Lizenz bedarf, 
solange die Nutzung ausschließlich im Rahmen der Aufga-
benerfüllung der WSV durch eine geschlossene Benutzer-
gruppe und nicht gewerblich erfolgt. Bei den Dienststellen 
der WSV werden deshalb wieder, wie schon vor 1992, sog. 
„verbundene Anlagen (TK/Kom-Anlagen)“ eingesetzt, mit 
denen dem Teilnehmer sowohl Zugang in die öffentlichen 
Netze als auch in das WSV-Kom-Netz ermöglicht wird. 
Das WSV-Kom-Netz besteht aus einem Wählnetz, das 
überwiegend fernsprechmäßig genutzt wird, und aus fest 
geschalteten Übertragungswegen, die überwiegend für Be-
triebs- und Sicherheitsdienste genutzt werden.  
Le g e nd e  zu Bild  9-39 
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An d e n Sc hle use n d e r WSD Süd we st we rd e n d ie  Antrie b e  d e r Ste mmto re , d e r Füll- und  Entle e rung ssc hütze  (Bild  19-11) und  d e r
Ve rb und sc hütze  (Bild  19-12) je tzt d urc hwe g  a uf d ie  wa rtung sfre und lic he n e le ktro me c ha nisc he n Ele ktro hub zylind e r umg e ste llt. De r
Ele ktro hub zylind e r se tzt d ie  ro tie re nd e  Be we g ung  d e s Ele ktro mo to rs in e ine  line a re  Be we g ung  um. De r Kra ftfluss ve rlä uft vo m Mo -
to r üb e r d a s Ge trie b e  a uf d ie  Sp ind e lsta ng e  und  vo n d o rt üb e r d a s Pla ne te ng e trie b e  a uf d ie  Ko lb e nsta ng e . Da b e i ist d ie  Sp ind e l-
sta ng e  mit d e m Ge trie b e  fe st ve rb und e n, wä hre nd  d a s Pla ne te ng e trie b e  a n d ie  Ko lb e nsta ng e  a ng e ko p p e lt ist.  
Antrie b e  für d ie  Se g me ntsc hütze  im linke n Ob e rto r zur 
Fülle n d e r Sc hle use  Gutte nb a c h /  Ne c ka r 
Antrie b  für d a s Ob e rto r (Ste mmto r) d e r linke n Ka mme r 
d e r Sc hle use  Hirsc hho rn /  Ne c ka r  
Antrie b  für d a s Ve rb und sc hütz d e r Sc hle use  Ho rkhe im /  Ne c ka r (Bild  19-12) 
 9- 40   De r Ele ktrohubzylinde r, e in ne ue s Antrie bse le me nt a n de n Sc hle use n 
Das WSV-Kom-Netz ist in zwei Netzebenen unterteilt, 
und zwar in die Bezirksnetzebene und in die Großnetzebe-
ne. Die Bezirksnetzebene umfasst in der Regel alle Dienst-
stellen eines WSD-Bereiches. Bild 9-38 zeigt einen Aus-
schnitt aus dem Bezirksnetz der WSD Südwest mit den Er-
gänzungen durch angemietete Leitungen. 
Das WSV-Kom-Netz besteht aus folgenden System-
komponenten: 
> Übertragungswege (Kabel, Richtfunkstrecken) 
> Vermittlungseinrichtungen 
> Übertragungseinrichtungen (Multiplexeinrichtungen1) 
> Endeinrichtungen 
Für Vermittlungs- und Übertragungseinrichtungen wer-
den heute digitale Techniken eingesetzt, für neue Übertra-
gungswege Lichtwellenleiter. 
 
1  Multiplexverfahren (multiplex (lat.) = vielfach, vielfältig) sind Me-
thoden in der Nachrichtenübertragungstechnik mit denen mehrere 
Signale gleichzeitig über ein Medium (Kabel oder Funkstrecke) über-
tragen werden können (Quelle: www.wikipedia.de). 
Im Bereich der WSD Südwest liegen rd. 900 km Strecken-
fernmeldekabel und rd. 500 km Ortsfernmeldekabel des 
WSV-Kom-Netzes. Diese verbinden rd. 160 Übertra-
gungseinrichtungen und rd. 65 Vermittlungseinrichtungen.  
Funktelefonnetze 
Als Funkdienst wird von der WSV der der Nautische In-
formationsfunk (NIF) betrieben (Kap. 17.3.1).  
Der WSV-interne Betriebssicherungsfunk mit Anbin-
dung an das WSV-Kom-Netz wurde zugunsten des öffent-
lichen Funkdienstes (Handy) aufgegeben. 
Datennetz 
Das Weitverkehrsnetz BVBS-WAN für die Datenfernüber-
tragung wird vom Netzwerkkompetenzzentrum im Deut-
schen Wetterdienst mit Leitungen der Deutschen Tele-
kom AG betrieben. Die Dienststellen der WSV sind durch 
Übertragungswege des WSV-Kom-Netzes mit einer Band-
breite von 2 MBit/s an das Kernnetz des BVBS-WAN an-
gebunden.  
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10   SCHIFFFAHRTSAUFGABEN
Die Schifffahrtsaufgaben werden bei der WSD im Dezer-
nat S in den Aufgabenfeldern  
> Ordnung des Schiffsverkehrs,  
> Förderung der Schifffahrt und  
> Binnenschifffahrtsabgaben  
sowie bei den WSÄ in den Sachbereichen 3 wahrgenom-
men (Kap. 3.2). 
10.1  ORDNUNG DES SCHIFFSVERKEHRS 
 
10.1.1 Verkehrsregelung,  
Verkehrsberatung, Verkehrsunterstützung  
Nach dem Binnenschifffahrtsaufgabengesetz ist es Aufga-
be der WSV, Gefahren für die Sicherheit und Leichtigkeit 
des Schiffsverkehrs abzuwehren und von der Schifffahrt 
ausgehende Gefahren zu verhüten (Schifffahrtspolizei). Zu 
diesem Zweck ist das BMVBS ermächtigt, Rechtsverord-
nungen zu erlassen. Diese Rechtsverordnungen regeln in-
sbesondere 
> das Verhalten im Verkehr,  
> die Anforderungen an die Wasserfahrzeuge einschl. ih-
rer Ausrüstungen (Schiffsuntersuchung, Kap. 16) und  
> die Anforderungen an die Besetzung der Wasserfahr-
zeuge.  
Das Verkehrsrecht unterteilt die Bundeswasserstraßen 
entsprechend ihrer überwiegenden Verkehrsnutzung in 
Binnenschifffahrtsstraßen und Seeschifffahrtsstraßen und 
löst sich damit von den wasserwegerechtlichen Begriffen 
Binnenwasserstraße und Seewasserstraße.  
Aufgrund der historischen Entwicklung, der regionalen 
Besonderheiten und des grenzüberschreitenden Verkehrs 
gibt es für die Binnenschifffahrtsstraßen vier Schifffahrts-
polizeiverordnungen (SchPV): 
> Rheinschifffahrtspolizeiverordnung 
> Moselschifffahrtspolizeiverordnung  
> Donauschifffahrtspolizeiverordnung 
> Binnenschifffahrtsstraßen-Ordnung 
Die ersten drei Verordnungen sind grenzüberschreitend, 
die letztere umfasst alle anderen Binnenschifffahrtsstraßen 
in Deutschland. 
Die Verordnungen sind weitgehend deckungsgleich, 
weil sie nach Aufbau und Inhalt auf der von der UN/ECE 
empfohlenen Europäischen Binnenschifffahrtsstraßen-
Ordnung CEVNI (Code européen des voies de navigation 
intérieure) beruhen. Außerdem nimmt die RheinSchPV 
wegen der überragenden Verkehrsbedeutung des Rheins 
bei der Weiterentwicklung aller Verordnungen eine Vor-
reiterrolle ein.  
Verkehrsregelung 
Zur Verkehrsregelung können die Behörden der WSV  
Einzel- oder Allgemeinverfügungen erlassen. Diese 
„schifffahrtspolizeilichen Verfügungen“ werden in der Re-
gel vom örtlich zuständigen WSA, in Ausnahmefällen von 
der WSD erlassen.  
Die WSD Südwest ist durch § 3e BinSchAufgG er-
mächtigt, Rechtsverordnungen zu erlassen. Diese werden 
in der Regel nach § 1.22 Nr. 3 der SchPV herausgegeben, 
um bis zu einer Änderung der SchPV oder zu Versuchs-
zwecken schifffahrtspolizeiliche Maßnahmen zu treffen 
(sog. 3-Jahres-Verordnungen). Sie sind Bestandteile der 
oben genannten Rechtsvorschriften und gehen deren Rege-
lungen vor. Neuerungen, wie z.B. die Zulassung größerer 
Schiffsverbände, werden meistens erst durch 3-Jahres-
Verordnungen erprobt, bevor sie endgültig in die Schiff-
fahrtspolizeiverordnungen aufgenommen werden.  
Darüber hinaus gibt die WSD schriftliche Anordnungen 
vorübergehender Art nach § 1.22 Nr. 1 und 2 der SchPV 
aus besonderen Anlässen heraus.  
Schließlich gibt die WSD schifffahrtspolizeiliche Hin-
weise heraus und erteilt schifffahrtspolizeiliche Erlaubnis-
se für Sondertransporte, wenn diese die WSD-Grenzen  
10- 1  Da s Binne nsc hifffa hrtsa ufg a be ng e se tz  
und die  wic htig ste n da zu e rla sse ne n Ve rordnung e n 
(ohne  Be re ic h Sc hiffsunte rsuc hung  und Sc hiffse ic hung ; sie he  Ka p. 16) 
Binne nsc hifffa hrtsa ufg a b e ng e se tz (BinSc hAufg G)  
Rhe insc hifffa hrtsp o lize ive ro rd nung  (Rhe inSc hPV)  E 
Mo se lsc hifffa hrtsp o lize ive ro rd nung  (Mo se lSc hPV)  E 
Do na usc hifffa hrtsp o lize ive ro rd nung  (Do na uSc hPV)  E 
Binne nsc hifffa hrtsstra ße n-O rd nung  (BinSc hStrO )  E 
Rhe inp a te ntve ro rd nung  (Rhe inPa tV)   E 
Binne nsc hiffe rp a te ntve ro rd nung  (BinSc hPa te ntV)  E 
Ra d a rpa te ntve ro rd nung  (Ra d a rPa tV) 
Sp o rtb o o tführe rsc he inve ro rd nung -Binne n (Sp o rtb o o tFüV-Bin) 
Binne nsc hiffsg üte r-Be rufszug a ng sve ro rd nung  (BinSc hZV) 
Binne nsc hifffa hrt-Sp o rtb o o tve rmie tung sve ro rd nung   
(BinSc h-Sp o rtb o o tVe rmV)                      E 
Binne nsc hifffa hrt-Ke nnze ic hnung sve ro rd nung  
Wa sse rskive ro rd nung  
Ve ro rd nung  d e r WSD Süd we st üb e r d a s Wa sse rskila ufe n a uf d e r 
Mo se l in d e r d e utsc h-luxe mb urg isc he n G re nzstre c ke   E 
Ve ro rd nung  üb e r d ie  Fa rb e  und  Lic htstä rke  d e r Bo rd lic hte r (Bo rd -
lic hte rV-Bin) 
Wa sse rmo to rrä d e r-Ve ro rd nung  
Fä hre nb e trie b sve ro rd nung  (Fä V) 
Binne nsc hifffa hrt-Sp re c hfunkve ro rdnung  (BinSc hSp rFunkV) 
Binne nsc hifffa hrtsko ste nve ro rd nung  (BinSc hKo stV)  E 
Ve ro rd nung  üb e r da s Sic he rhe itsp e rso na l in d e r Fa hrg a stsc hifffa hrt E 
Lo tse no rd nung  für d e n Rhe in zwisc he n Ba se l und  Ma nn-
he im/ Ludwig sha fe n 
E = Wo rtla ut in www.e lwis.d e , Rub rik Sc hifffa hrtsre c ht 
Einig e  sc hifffa hrtsna he  Ve ro rd nung e n b e ruhe n a uf a nd e re n 
Re c htsg rund la g e n: 
1. Die  Be fö rd e rung  g e fä hrlic he r Güte r in d e r Binne nsc hifffa hrt ist 
vo m BMVBS in d e r G e fa hrg utve ro rd nung  Binne nsc hifffa hrt 
(G G VBinSc h) g e re g e lt, d ie  a uf d e m G e fa hrg utb e fö rd e rung sg e se tz 
b e ruht. Durc h d ie se  Ve ro rd nung  wird  a uc h d a s ADNR e ing e führt 
(Ka p . 16).  
2. Die  Ve ro rd nung  d e s BMWi üb e r d ie  Be rufsa usb ildung  zum Bin-
ne nsc hiffe r/ zur Binne nsc hiffe rin b e ruht a uf d e m Be rufsb ild ung sg e -
se tz. 
3. Die  Ve ro rd nung  d e s BMWi üb e r d a s Inve rke hrb ring e n vo n Spo rt-
b o o te n b e ruht a uf d e m G e rä te - und  Pro d uktsic he rhe itsg e se tz.  
4. Die  Na tursc hutzg e b ie tsb e fa hre nsve ro rd nung  (NSG Be fV) b e ruht 
a uf d e m Bund e swa sse rstra ße ng e se tz. 
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überschreiten sowie für die Zulassung zur Fahrt von Fahr-
zeugen > 110 m Länge auf Mosel und Saar. 
Anordnungen und Hinweise werden in den „Amtlichen 
Schifffahrtsnachrichten für das Rheinstromgebiet (ASN)“ 
veröffentlicht.  
Die WSÄ sind für alle Verkehrsregelungen örtlicher Art 
zuständig und werden insbesondere tätig bei:  
> Havarien 
> Baustellenregelungen 
> Fahrt ungewöhnlich großer Schiffe und Verbände 
> Verkehrsstaus an den Schleusen 
> Hochwasser und Eis 
> festgestellten Fehltiefen und Fehlbreiten der Fahrrinne  
> Veranstaltungen. 
Im Regelfall setzen die WSÄ für die Verkehrsregelung 
Schifffahrtszeichen, wie Tonnen, Tafelzeichen und Wahr-
schauflöße ein. Die Gebots- und Verbotszeichen nach  
§ 5.01 und Anlage 7 der SchPV haben den rechtlichen 
Charakter von schifffahrtspolizeilichen Verfügungen. Ver-
kehrsregelungen durch Schifffahrtszeichen werden häufig 
durch Hinweise in www.elwis.de und im Nautischen In-
formationsfunk (NIF) ergänzt. 
Die WSÄ geben schriftliche Anordnungen vorüberge-
hender Art nach § 1.22 Abs. 1 und 2 der SchPV heraus, 
wenn eine örtliche Bezeichnung nicht ausreicht, z. B. wenn 
ein Fahren bei Nacht oder mit zu tief gehenden Fahrzeugen 
untersagt wird. Die Anordnungen werden in den ASN ver-
öffentlicht. Außerdem wird auf sie in www.elwis.de und in 
den Lagemeldungen des NIF hingewiesen.  
Auch der Binnenschifffahrtsfunk ist ein Mittel der Ver-
kehrsregelung:  
> In besonderen Fällen greift die Revierzentrale Oberwe-
sel über Nautischen Informationsfunk (NIF, Kap.17.3.1) 
ein, z.B. wenn ein Schiff in der Fahrrinne gesunken ist 
und der Verkehr umgehend zu sperren ist.  
> Weiterhin werden bei Havarien (Richtungsverkehr), zur 
Auflösung von Schiffsstaus nach Hochwasser oder bei 
Veranstaltungen auf dem Wasser Aufsichtsboote einge-
setzt, die den Verkehr über Binnenschifffahrtsfunk 
(Verkehrskreis Schiff < > Schiff) in Absprache mit der 
WSP regeln.  
> Schließlich dient der NIF auch zur Verkehrsregelung im 
Schleusenbereich durch den Schichtleiter. 
Gemeinden, Vereine und sonstige Institutionen benöti-
gen für Veranstaltungen auf einer Bundeswasserstraße eine 
schifffahrtspolizeiliche Erlaubnis des WSA nach § 1.23 
SchPV. Das WSA regelt dann durch besondere Anweisung 
nach § 1.19  der SchPV und ggf. durch Schifffahrtszeichen 
den Schiffsverkehr während der Veranstaltung. Zur Ver-
anstaltung selbst werden häufig Schiffe und Personal des 
WSA gegen Kostenerstattung eingesetzt. 
Zur Verkehrsregelung durch die WSÄ im weiteren Sin-
ne gehören auch: 
> das Aussprechen eines Weiterfahrverbotes 
> das Erteilen einer Turnerlaubnis zum Freischleppen 
> die Erlaubnis für einen Sondertransport nach § 1.21 
SchPV (z.B. Weiterfahrt) 
> das Erteilen einer Umschlaggenehmigung für gefährli-
che Güter auf der Wasserstraße (ADNR) 
Verkehrsberatung und Verkehrsunterstützung 
leisten die WSD und die WSÄ z.B. durch: 
> schifffahrtspolizeiliche Hinweise in den ASN über den 
Zustand der Wasserstraße (z.B. Fehltiefen und Fehlbrei-
ten in der Fahrrinne, Liegemöglichkeiten) 
> Lagemeldungen im NIF 
> mündliche Auskünfte zur Anwendung der Schifffahrts-
polizeiverordnungen 
> Unterstützung bei der Vorbereitung der Erlaubnisanträ-
ge für Veranstaltungen 
 
10-2  Wahrsc ha uflo ß  (Bild  V. Orlo vius); sie he  a uc h Bild  14-5 
10-4   Re vie rze ntra le  Obe rwe se l  (Bild  WSA  Bing e n) 
10-3  Ausle g e n vo n To nne n mit de m Arbe itssc hiff „Rhe infe ls“  
de s WSA Bing e n  (Bild  V. Orlo vius); sie he  auc h Bild  9-37 
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10.1.2 Vollzug schifffahrtspolizeilicher Vorschriften  
Der Vollzug der schifffahrtspolizeilichen Vorschriften auf 
den Bundeswasserstraßen (Überwachung, Kontrolle, 
Durchsetzung) wird nicht von der WSV, sondern von den 
Wasserschutzpolizeien (WSP) der Länder nach Maßgabe 
einer mit dem Bund in den Jahren 1954/55 abgeschlosse-
nen Vereinbarung wahrgenommen.  
Die schifffahrtspolizeilichen Vollzugsaufgaben sind 
nach § 1 der Vereinbarung, 
1. Gefahren für den Schiffsverkehr zu ermitteln und dieje-
nigen Maßnahmen zu ihrer Abwehr zu treffen, welche 
keinen Aufschub dulden, 
2. die Einhaltung der der Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs dienenden Vorschriften, insbesondere 
das Verhalten im Verkehr, die Ausrüstung, die Besat-
zung, den Betrieb und die Kennzeichnung der Wasser-
fahrzeuge (Schiffe, schwimmende Geräte, Kleinfahr-
zeuge, Fähren) und schwimmenden Anlagen zu über-
wachen, 
3. die Schiffspapiere und die Befähigungsnachweise der 
Schiffsführer, -offiziere und -mannschaften, Fährführer 
und Lotsen auf den in Nummer 2 genannten Wasser-
fahrzeugen zu überprüfen. 
Nur in den Fällen, in denen die Wasserschutzpolizei 
nicht erreichbar ist, können die Behörden der WSV zur 
Beseitigung einer bereits eingetretenen Störung der Si-
cherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs oder zur 
Abwehr einer unmittelbar bevorstehenden Gefahr die not-
wendigen Vollzugsmaßnahmen durch ihre Beamten treffen 
(§ 4 der Vereinbarung). 
Auf den Bundeswasserstraßen im Bereich der WSD 
Südwest nehmen die WSPn von vier Ländern den schiff-
fahrtspolizeilichen Vollzug wahr: Baden-Württemberg, 
Hessen, Rheinland-Pfalz und Saarland. 
10.1.3 Befähigungsnachweise (Tabelle 10-6) 
Die WSD Südwest erteilt Befähigungsnachweise für die 
Berufs- und Sportschifffahrt auf den deutschen Binnen-
schifffahrtsstraßen nach der Rheinpatentverordnung für die 
Fahrt auf dem Rhein und nach der Binnenschifferpatent-
verordnung für die Fahrt auf den übrigen Binnenschiff-
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BinSc hPa tV Sc hiffe rp a te nt A  a lle  Fa hrze ug e  a uf d e n Wa sse rstra ße n d e r Zo ne n 1 b is 4 (Ka p . 16.2) 
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10-5   He ssisc he s Wa sse rsc hutzp o lize ib o o t a uf d e r Bing e r 
Re e d e  (Bild  V. O rlo vius) 
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fahrtsstraßen.  
Außerdem kann ein Schiffer bei der WSD Südwest das 
Radarpatent (Kap. 4.3.7) und die ADNR-Bescheinigung 
erwerben.  
Die WSD Südwest bildet für die Abnahme der Prüfun-
gen einen Prüfungsausschuss, der mindestens aus einem 
Vorsitzenden, der Angehöriger der WSV ist, und zwei Bei-
sitzern mit ausreichender Sachkunde besteht.  
Zur Zuständigkeit für die Erteilung der Sprechfunk-
zeugnisse siehe Kap. 14.3.5. 
Mit Richtlinie 91/672/EWG der EU vom 16.12.1991 ist 
die gegenseitige Anerkennung der einzelstaatlichen Bin-
nenschifferpatente geregelt. Die Rheinpatente berechtigen 
auch zur Fahrt auf den übrigen Binnenschifffahrtsstraßen 
(Artikel 2 der Richtlinie). Umgekehrt gilt dies allerdings 
nicht, weil auf dem Rhein besondere Streckenkunde erfor-
derlich ist. Zur Mosel siehe Kap. 21.8.1. 
Besatzungsmitglieder der gewerblichen Schifffahrt, die 
über kein Schifferpatent verfügen, müssen für ihre Tätig-
keit an Bord ein Schifferdienstbuch führen. Das Schiffer-
dienstbuch wird vom Wasser- und Schifffahrtsamt ausges-
tellt und mindestens einmal jährlich geprüft.  
Im Sportbootbereich ist die Zuständigkeit für Prüfungen 
und die Erteilung der Sportbootführerscheine aufgrund des 
§ 3a Binnenschifffahrtsaufgabengesetz dem Deutschen 
Motoryachtverband (DMYV) e.V. und dem Deutschen 
Segler-Verband (DSV) e. V. erteilt worden. Ausgenommen 
von der Führerscheinpflicht sind nur Motorsportboote bis  
5 PS, Sportfahrzeuge unter Segel und Sportfahrzeuge, die 
mit Muskelkraft fortbewegt werden.1 
10.1.4  Ordnungswidrigkeiten im Binnenschiffsver-
kehr 
Verstöße gegen die Vorschriften des Binnenschifffahrts-
aufgaben- und des Gefahrgutbeförderungsgesetzes sowie 
die danach ergangenen Verordnungen können als Ord-
nungswidrigkeiten geahndet werden. Die Wasserschutzpo-
lizeien der Länder Baden-Württemberg, Hessen, Rhein-
land-Pfalz und Saarland erforschen den Tatbestand und 
erstatten ggf. Anzeige bei der WSD Südwest. Diese ist 
nach § 7 Abs. 5 und 6 BinSchAufgG Verwaltungsbehörde 
für die Verfolgung der Ordnungswidrigkeiten, soweit die 
Tat im Bezirk der WSD begangen wurde. Die WSD erlässt 
nach Prüfung und ggf. Anhörung des Betroffenen einen 
Bußgeldbescheid oder stellt das Verfahren ein. 
Durch Bußgeldbescheide werden u.a. Verstöße gegen 
                                                          
1 Kurt Hillesheim und Michael Putzschke, WSD Südwest: Befähi-
gungsnachweise für die Berufs- und Sportschifffahrt auf Binnen- und 
Seeschifffahrtsstraßen; in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
Verkehrsregeln nach RheinSchPV, MoselSchPV und 
BinSchStrO sowie gegen Untersuchungsordnungen, Pa-
tentverordnungen und Gefahrgutvorschriften geahndet. Die 
Anzeigen umfassten im Jahr 2006 ein Volumen von 1.465 
Verfahren. 
Die häufigsten Ordnungswidrigkeiten sind: 
> Verstöße gegen Besatzungsvorschriften, wie:  
− Unterschreiten der Mindestbesatzung 
− Nichteinhalten der Ruhezeiten 
− Überschreiten von Fahr- und Einsatzzeiten 
− Mängel bei der Bordbuchführung 
> Verstöße gegen Verkehrsvorschriften, wie 
− Nichtbeachten von Verkehrszeichen 
− Verursachen von schädlichem Sog und Wellenschlag 
− Nichteinhalten der Vorschriften über die Schifffahrt 
bei Hochwasser 
> Verstöße gegen Vorschriften zu Einrichtungs- und Aus-
rüstungsgegenständen der Fahrzeuge, wie:  
− Fehlen vorschriftsmäßiger Rettungsmittel 
− Nichteinhalten von Prüfterminen (z.B. Feuerlöscher) 
− Nichtbeachten von Attestbestimmungen 
Um eine möglichst gleichmäßige Ahndung der Ord-
nungswidrigkeiten zu gewährleisten, hat das BMVBS den 
„Buß- und Verwarnungsgeldkatalog Binnen- und See-
schifffahrtsstraßen (BVKatBin-See)“ erlassen.  
Bei Zuwiderhandlungen gegen schifffahrtspolizeiliche 
Vorschriften auf dem Rhein und der Mosel haben die Zent-
ralkommission für die Rheinschifffahrt (ZKR) und die Mo-
selkommission (MK) Empfehlungen für einheitliche Buß-
gelder beschlossen. Sie beziehen sich auf die gemeinsamen 
Bestimmungen der RheinSchPV und der MoselSchPV, auf 
die jeweils besonderen Bestimmungen der beiden Polizei-
verordnungen und die Umweltbestimmungen. Die Emp-
fehlungen der Stromkommissionen wurden in den BVKat-
Bin-See eingearbeitet und auch für die entsprechenden 
Vorschriften der BinSchStrO umgesetzt. Sie gelten seit 
dem 01.09.2005. 
Bei einem Einspruch in Bußgeldsachen, die Binnen-
schifffahrtssachen sind, ist das Amtsgericht als Schiff-
fahrtsgericht zuständig, in dessen Bezirk die Tat begangen 
wurde. Das gleiche gilt auch für Rhein- und Moselschiff-
fahrtssachen, in denen das Amtsgericht als Rhein- bzw. 
Moselschifffahrtsgericht zuständig ist. Im Bereich der 
WSD Südwest werden Einsprüche den Amtsgerichten 
Kehl, Mannheim, Mainz, St. Goar und Saarbrücken zuge-
leitet. 
In Rhein- und Moselschifffahrtssachen besteht die Be-
sonderheit, dass gegen Entscheidungen der Gerichte im 
Einspruchsverfahren wahlweise entweder Rechtsbe-
schwerde bei dem zuständigen Rheinschifffahrtsoberge-
richt (Karlsruhe, Köln) bzw. bei dem Moselschifffahrts-
obergericht Köln eingelegt oder die Berufungskammer der 
ZKR bzw. der Berufungsausschuss der Moselkommission 
angerufen werden kann. 
 III   Aufg a b e n  10   Sc hifffa hrtsa ufg a b e n 121 
10.1.5 Kennzeichnung von Kleinfahrzeugen 
Nach der Verordnung des BMV über die Kennzeichnung 
auf Binnenschifffahrtsstraßen verkehrender Kleinfahrzeu-
gen (KlFzKV-BinSch) vom 21.02.1995 (BGBl. I, 1995, S. 
226) müssen Kleinfahrzeuge außen in mindestens 10 cm 
großen Ziffern/Buchstaben gekennzeichnet sein. Die Ver-
ordnung ergänzt und präzisiert die daneben weiterhin ge-
ltenden §§ 2.02 der SchPV. Ein Merkblatt des BMVBS 
von 2007 hierzu ist in www.elwis.de abrufbar.  
Die Kennzeichnungspflicht gilt für alle Wasserfahrzeu-
ge mit weniger als 20 m Länge außer1: 
> „Kleinstfahrzeuge“ (nur mit Muskelkraft betriebene 
Boote, Beiboote) 
> Segelboote ohne Motor mit einer Länge bis zu 5,50 m 
> Motorboote mit nicht mehr als 2,21 kW (3 PS) Ant-
riebsleistung 
> Fahrzeuge, die nach anderen Vorschriften nicht als 
Kleinfahrzeuge gelten (z.B. Fahrgastschiffe für mehr als 
12 Personen, Fähren) 
> Fahrzeuge der Behörden und der Wasserrettung mit 
„dienstlicher“ Kennzeichnung.  
Es gibt verschiedene Kennzeichen.  
> „Amtliche Kennzeichen“ sind in erster Linie die von 
dem WSA zugeteilten Kennzeichen. Sie haben das 
Format „TR-A 1234“2 (Beispiel). Das WSA stellt dem 
Eigentümer einen Ausweis über das zugeteilte Kennzei-
chen aus.3 Amtliche Kennzeichen sind auch die nach 
Landesrecht zugeteilten Kennzeichen, sofern sie das 
BMVBS anerkannt hat. 
> „Amtlich anerkannte Kennzeichen“ sind die Nummern 
des Internationalen Bootsscheins (IBS) für Wassersport-
fahrzeuge. Der IBS wird von 
Organisationen der Freizeit-
schifffahrt ausgestellt. Die 
Kennzeichen bestehen aus der 
Nummer des IBS mit dem je-
weiligen Kennbuchstaben für 
den Aussteller (12345 M = 
DMYV, 12345 S = DSV und 
12345 A = ADAC). Der IBS 
gilt als Ausweis über das zuge-
teilte Kennzeichen.4 
                                                          
1 Die von der Kennzeichnungspflicht ausgenommenen Fahrzeuge 
müssen mit dem Bootsnamen (außen) sowie mit dem Namen und der 
Anschrift des Eigentümers (innen) versehen sein, wenn sie nicht 
freiwillig ein amtliches oder amtlich anerkanntes Kennzeichen füh-
ren.  
2 FR = Freiburg, MA = Mannheim, MZ = Bingen, S = Stuttgart, 
HD = Heidelberg, KO = Koblenz, TR = Trier, SB = Saarbrücken 
3 Toni Calma, WSA Freiburg: IT-Verfahren für die Sportbootanmel-
dung − Anwendung in der Praxis; in „Informationen 2003“, WSD 
Südwest 
4 Der Internationale Bootsschein IBS (international certificate (card) 
for pleasure craft) ist ein in ganz Europa anerkanntes Bootsdokument. 
Er wurde auf der Grundlage der revidierten UN/ECE-Resolution 
Nr. 13 (TRANS/SC.3/131) entwickelt. Er dient als Eigentumsnach-
weis, als Reisedokument im Ausland und als Kennzeichen-Ausweis. 
Er ist mit dem Kfz-Schein vergleichbar.  
10.2 FÖRDERUNG DER SCHIFFFAHRT, 
STATISTIK 
Zu den Aufgaben der WSV gehört nach dem Binnenschiff-
fahrtsaufgabengesetz auch die Förderung der Binnenflotte 
und des Binnenschiffsverkehrs im allgemeinen deutschen 
Interesse.  
Kabotage und Drittlandverkehre 
Für den Einsatz bestimmter ausländischer Binnenschiffe 
(Flaggen) gelten sowohl im innerdeutschen Verkehr als 
auch im Drittlandverkehr Genehmigungsvorbehalte. Ge-
nehmigungs- und Bußgeldbehörde ist die zuständige WSD.  
Unabkömmlichstellung/Zurückstellung von Wehr-
pflichtigen/Zivildienstpflichtigen in der Binnenschiff-
fahrt  
Die WSDn sind gegenüber den Kreiswehrersatzämtern 
(KWEÄ) vorschlagsberechtigte Behörde bei Anträgen auf 
Unabkömmlichstellung vom Wehrdienst (Uk-Stellung); 
Antragsteller ist der Arbeitgeber des Wehrpflichtigen. 
Die WSDn können ferner bei Anträgen auf Zurückstel-
lung vom Wehrdienst (Z-Stellung) von den KWEÄ um 
Stellungnahme gebeten werden. Antragsteller ist hier der 
Wehrpflichtige selbst (z.B. Partikulier, Mitarbeiter im el-
terlichen Betrieb); zuständige Behörde ist das KWEA. 
Die 3. Variante ist die Zurückstellung vom Zivildienst. 
Im Zuge der Umstrukturierung der deutschen Binnen-
schifffahrt in den 1990er Jahren gingen die Anträge konti-
nuierlich zurück.  
Binnenschiffsgüter-Berufszugangsverordnung 
(BinSchZV) 
Die Ausübung der Unternehmertätigkeit in der Binnen-
schifffahrt bedarf gemäß der BinSchZV seit dem 
01.01.1994 einer Erlaubnisurkunde. Erlaubnisbehörde ist 
die zuständige WSD. 
Großraum- und Schwerverkehre  
Die zuständige WSD erteilt für Großraum- und Schwer-
verkehre Bescheinigungen darüber, ob und ggf. innerhalb 
welcher Fristen und unter welchen Gesamtkosten die Be-
förderung auf dem Wasser bzw. die gebrochene Beförde-
rung Wasser/Straße möglich ist („Negativbescheinigung“). 
Gefahrgutverordnung Straße 
Im Containerverkehr hat der Beförderer durch eine Be-
scheinigung der zuständigen WSD nachzuweisen, dass 
Containerverkehr auf dem Wasserweg nicht möglich ist. 
Lotsenentgelte am Oberrhein 
Für die Leistungen der Binnenlotsen auf der Bundeswas-
serstraße Rhein zwischen Iffezheim und Mannheim setzt 
die WSD Südwest durch Rechtsverordnung im Benehmen 
mit den beteiligten Ländern und nach Anhörung der betei-
ligten Verbände der Binnenschifffahrt und von Vertretern 
der beteiligten Lotsen Entgelte in angemessener Höhe fest. 
Beihilfen für Schifferkinderheime 
Die WSD Südwest beantragt jährlich beim BMVBS nach 
einem bestimmten Prüfverfahren Beihilfen für die beiden 
Schifferkinderheime in Mannheim (ev. u. kath.). 
Ufer- und Hafengeld 
Für die Benutzung bundeseigener Häfen und Umschlag-
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plätze zu Umschlagszwecken erhebt die WSD Ufergeld 
als Benutzungsgebühr. Für die Benutzung bestimmter 
bundeseigner Häfen und Umschlagstellen erhebt die WSD 
Hafengeld als öffentlich-rechtliche Benutzungsgebühr. 
Auswerten von Schiffsunfällen/Schiffsunfalldatenbank 
Die Schiffsunfalldatenbank bei der WSD Südwest ermög-
licht Auswertungen über die  Schiffsunfälle auf dem Rhein 
seit 1987 (Bild 10-15). Zur Auswertung aller Schiffsunfäl-
le ist eine bundesweite Schiffsunfalldatenbank geplant.  
Statistik 
Das Statistische Bundesamt in Wiesbaden führt nach dem 
Verkehrsstatistikgesetz vom 17.12.1999 die bundesweite 
Statistik über die Binnenschifffahrt, wobei das Amt auch 
auf Daten der Zentralen Binnenschiffsbestandsdatei  
(ZBBD) in der WSD Südwest zurückgreift. Darüber hinaus 
führt das Dezernat S der WSD Südwest regionale Statisti-
ken, die im jährlichen Verkehrsbericht der WSD und z.T. 
auch in www.elwis.de veröffentlicht werden. So wird z.B. 
aus den Daten der Abgabenerklärungen (Kap. 10.3) die 
Statistik über den Schleusendurchgangsverkehr erstellt. 
Die Tabellen und Diagramme in Kap. 6 zur Entwicklung 
der Binnenschifffahrt im Bereich der WSD Südwest beru-
hen auf den Erhebungen des Dezernates S. 
10.3 SCHIFFFAHRTSABGABEN1 
Auf den Binnenschifffahrtsstraßen außer Rhein, Elbe, Oder 
und Donau erhebt die WSV Schifffahrtsabgaben. Die Ab-
gaben leisten einen Beitrag zu Betrieb und Unterhaltung 
der Wasserstraßen. Sie fließen, soweit sie der deutschen 
Verfügung unterliegen, der Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rungsgesellschaft VIFG zu (Kap. 8.1.2).  
Für die Abgabenerhebung hat die WSV eingerichtet: 
> „Abrechnungsstellen“  
− in Münster bei der WSD West für die norddeutschen 
Wasserstraßen 
− in Mainz bei der WSD Südwest für Mosel, Saar, 
Lahn, Main/Main-Donau-Kanal (MDK) und Neckar  
− in Magdeburg bei der WSD Ost für die Erhebung der 
Fahrgastschifffahrtssabgaben auf den norddeutschen 
Wasserstraßen 
> „Abfertigungsstellen“ bei den Schleusen.  
Grundlagen für die Abgabenerhebung im süddeutschen 
Bereich sind:  
> Tarif für die Schifffahrtsabgaben auf den süddeutschen 
Bundeswasserstraßen (Main, Main-Donau-Kanal, Ne-
ckar, Saar, Lahn)  
> Tarif für die Schifffahrtsabgaben auf der Mosel  zwi-
schen Thionville und Koblenz (Bild 21-28). 
Insgesamt 82 mit Personal besetzte Schleusen sind zu-
gleich Abfertigungsstellen. Die Arbeit wird in der Regel 
vom Schichtleiter neben dem Schleusenbetrieb erledigt. 
Lediglich auf den Eingangsschleusen Koblenz (Mosel), 
Trier (Mosel), Feudenheim (Neckar) und Kostheim (Main) 
gibt es eigenes Personal für die Abgabenerhebung. Für 
                                                          
1 Bernd-Dietrich Vollmann, WSD Südwest: Erhebung von Schiff-
fahrtsabgaben; in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
weitere 23 ferngesteuerte Schleusen am oberen Neckar, am 
Main/Main-Donau-Kanal (MDK) und an der Saar wird die 
Abgabenerhebung jeweils von der nächsten Schleuse in 
Fahrtrichtung wahrgenommen. An Stelle der MDK-
Eingangsschleuse Kelheim erhebt die Donauschleuse Bad 
Abbach die Abgaben für Verkehre von der Donau in den 
Kanal. 
Die Schifffahrtsabgaben werden unterschieden nach: 
> Befahrungsabgaben (variable kilometrische Abgaben) 
für  
− beladene Güterschiffe 
− Fahrgastschiffe mit Fahrgästen  
− Fähren, schwimmende Geräte, schwimmende Anla-
gen  
> Schleusengebühren (konstante Abgaben je Schleusung) 
für  
− Fähren, schwimmende Geräte, schwimmende Anla-
gen (Mosel) 
− Sportfahrzeuge auf der Mosel 
> Pauschalen für  
− Bunker- und Proviantboote 
− Fahrgastschiffe auf der Lahn 
97 % der Schifffahrtsabgaben sind Befahrungsabgaben 
aus der Güterschifffahrt. 
Für das Inkasso sind das Stundungsverfahren (Regelfall) 
und Barzahlung (Sonderfälle) möglich. 
Für die Befahrungsabgaben nach dem Stundungsverfah-
ren legt der Schiffer auf der ersten zu durchfahrenden 
Schleuse das ausgefüllte Formular „Abgabenerklärung“ 
mit den Ladepapieren vor. Für die WSV-interne Bearbei-
tung wird das IT-Verfahren ASS (Abrechnung der Schiff-
fahrtsabgaben und Statistik) eingesetzt. Es ist geplant dies 
um eine externe Komponente zu erweitern (ASS-Online), 
so dass der Nutzer – in der Regel der Schiffer – die Abga-
benerklärung elektronisch (online) abgeben kann, ohne den 
Schleusensteuerstand aufsuchen zu müssen (Bild 10-8). 
Die Verbände der Sportschifffahrt zahlen eine jährliche 
Pauschale, durch die alle Abgaben der Sportfahrzeuge ab-
gegolten sind (außer Mosel). 
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 Be ispie lre c hnung e n a uf 100 km 
Be la de ne  Güte rsc hiffe  
Ma xima le r Sa tz 1,980 C e nt * 1.500 t * 100 km 2.970,00 EUR  
Durc hsc hnitt 2006 0,302 C e nt  * 1.500 t * 100 km 453,00 EUR 
Minima le r Sa tz 0,102 C e nt * 1.500 t * 100 km 153,00 EUR 
Co nta ine r 2,50 C e nt  * 80 TEU * 100 km 200,00 EUR 
Fa hrg a stka bine nsc hiffe  mit Fa hrg ä ste n 
Zul. 150 Be tte n 138 Ce nt * 100 km 138,00 EUR 
Zul. 100 Be tte n 92 Ce nt * 100 km 92,00 EUR 
Fa hrg a stta g e ssc hiffe  mit Fa hrg ä ste n 
Zul. 600 Pe rso ne n 60 Ce nt  * 100 km  60,00 EUR 
Zul. 250 Pe rso ne n 25 Ce nt * 100 km 25,00 EUR 
Sc hwimme nde  G e rä te  und Anla g e n, Ba g g e r, Ka skos  
Allg e me in 50 Ce nt * 100 km  50,00 EUR 
Sportsc hifffa hrt 
Luxusya c ht-Mo se l 4,50 EUR * 5 Sc hle use n 22,50 EUR 
Kl. Se g e lb o o t-Mo se l 1,50 EUR * 5 Sc hle use n 7,50 EUR 
Na he zu a b g a b e nfre i a uf a lle n üb rig e n Bund e swa sse rstra ße n 
Q ue lle : WSD Süd we st, De z. S 
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10- 8  Erhe bung  von Be fa hrung sa bg a be n im Stundung sve rfa hre n 
De rze itig e s Ve rfa hre n mit ASS 
Stundung sne hme r bzw. Sc hiffe r 
d e kla rie rt d ie  Fa hrt a n d e r 1. Sc hle use  
Ab g a b e ne rklä rung  (Pa p ie r)  
Abfe rtig ung sste lle  (1. Sc hle use ) 
ve rg le ic ht Ang a b e n mit Be le g e n, 
ve rsc hlüsse lt Ang a b e n 
Ab g a b e ne rklä rung  (Pa p ie r)  
Abre c hnung sste lle  (WSD Südwe st) 
p rüft Be le g e  stic hp ro b e na rtig , 
e rfa sst und  imp o rtie rt Da te n na c h ASS 
Mo na tsa b sc hluss 
 DVBLog Pa y G mbH 
ma c ht Inka sso  
mo na tlic he  Re c hnung  
ASS- Se rve r 
b e re c hne t d ie  Ab g a b e nhö he , 
me ld e t a n d ie  Ab re c hnung sste lle  
Sta tistik- Se rve r 
me ld e t a n d ie  Ab re c hnung sste lle  
F-
IT
 I
lm
e
n
a
u
 
Da te nträ g e ra usta usc h 
p e rsö nlic he  Üb e rg a b e  
O nline  
Po stb rie f 
Die  Sc hle use  Ko b le nz  ist im Pi-
lo tb e trie b  a ls „C lie nt“  mit d e m 
ASS-Se rve r ve rb und e n und  e r-
fa sst und  imp o rtie rt d ie  Da te n 
d ire kt in d a s Syste m  
O nline  
O nline  
Zukünftig e s Ve rfa hre n mit ASS- Online  
Stundung sne hme r bzw. Sc hiffe r 
me ld e t d ie  Fa hrt a n 
Online -Ab g a b e ne rklä rung  (AE)  
Abfe rtig ung sste lle  (1. Sc hle use ) 
üb e rp rüft o nline , o b  AE vo rlie g t 
Abre c hnung sste lle  (WSD Südwe st) 
p rüft Be le g e  stic hp ro b e na rtig ,  
ste llt Ab re c hnung sd a te n für Stund ung s-
ne hme r b e re it 
Mo na tsa b sc hluss 
 DVBLog Pa y G mbH 
ma c ht Inka sso  
mo na tlic he  Re c hnung  
ASS- Se rve r 
b e re c hne t d ie  Ab g a b e nhö he , 
me ld e t a n d ie  Ab re c hnung sste lle  
Sta tistik- Se rve r 
me ld e t a n d ie  Ab re c hnung sste lle  
F-
IT
 I
lm
e
n
a
u
 
Da te nträ g e ra usta usc h 
Binne nsc hifffa hrtsfunk 
O nline  
Online  üb e r Büro -PC 
o d e r Bo rd -PC  
me ld e t sic h a n d e r 1. Sc hle use  
O nline  
O nline  
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Auf den abgabepflichtigen Wasserstraßen wurden im 
Jahr 2006 bei einer Verkehrsleistung von rd. 20 Mrd. tkm 
(Tab. 5-10/1) 56,6 Mio. € eingenommen (Tabelle 10-9). 
Die Verkehrsleistung auf dem abgabenfreien Rhein (Ar-
tikel 3 der Mannheimer Akte) betrug in Deutschland im 
Jahr 2006 rd. 43 Mrd. tkm (Tabelle 5-10/1). Bestünden auf 
dem Rhein auch Schifffahrtsabgaben und wäre die Tarif-
struktur dieselbe, so lägen die Einnahmen in der Größen-
ordnung von 56*(43/20) = 120 Mio. €. 
Weitere Angaben zu den Schifffahrtsabgaben finden 
sich in www.wsd-sw.wsv.de und www.elwis.de. 
10.4  SCHIFFSVERKEHRSUNFÄLLE 
10.4.1 Unfallstatistik 
Datenquelle für die Statistik der Schiffsverkehrsunfälle ist 
das „Meldeblatt für Schiffsunfälle“, das von der Wasser-
schutzpolizei ausgefüllt und der WSD über das WSA zuge-
leitet wird. Die WSD Südwest führt seit 1987 eine Unfall-
datenbank. Detaillierte Auswertungen für den Rhein sind 
für die Jahre 1987 − 20051 und 20032 vorgenommen wor-
den. 
Jeder Verkehrsunfall wird nach drei Kriterien3 betrach-
tet, und zwar nach 
> Unfallart: Konfliktsituation des/der Unfallbeteiligten, 
> Unfalltyp: Phase des Verkehrsablaufs, 
> Unfallursache: Grund für das Unfallereignis. 
Die Auswertung von 1.946 Schiffsverkehrsunfällen 
zwischen 1987 und 1996 in der Rheinstrecke Iffezheim bis 
Rolandseck zeigte als häufigste Unfallarten: 
> Grundberührung, Auflaufen (Festfahrung) 59 % 
> Zusammenstoß mit Schiffen  19 % 
> Zusammenstoß mit Tonnen  10% 
                                                          
1 Christian Krajewski, WSD Südwest: Schiffsunfälle auf dem Ober- 
und Mittelrhein. Bericht zum internationalen Schifffahrtskongress 
des PIANC in Den Haag, 1997 
2 Petra Schneider, WSA Bingen: Havariestatistik 2003 
3 Institut für Verkehrswesen der Universität Karlsruhe: Untersuchung 
von Unfällen im Binnenschiffsverkehr, Forschungsprojekt im Auf-
trag des BMV, 1991 
Die häufigsten Unfalltypen waren: 
> Abkommen von der Fahrrinne  42 % 
> Begegnen von Schiffen  10 % 
Die häufigsten Unfallursachen waren: 
> menschliches Fehlverhalten  66 % 
> Mängel und Schäden am Fahrzeug 18 % 
Als häufigste Kombination trat „Grundberührung bei Ab-
kommen von der Fahrrinne infolge von menschlichem 
Fehlverhalten“ auf, und zwar bei 23 % aller Unfälle. 
Nach der räumlichen Verteilung zeigt sich ein deutli-
cher Schwerpunkt im unteren Rheingau und in der Ge-
birgsstrecke des Rheins (Bild 10-15).  
Die Auswertung von 155 Unfällen im Amtsbereich Bingen 
für das Niedrigwasserjahr 2003 ergab: 
> Der Schwerpunkt der Unfälle lag zwischen Bacharach 
und St. Goar. 
> Bei fallendem Wasserstand traten mehr Unfälle auf, als 
bei steigendem Wasserstand (Bild 10-11). 
> Die häufigste Unfallart war „Grundberührung, Festfah-
rung“ mit 71 %. 
> Die häufigste Unfallursache war „Nautischer Fehler“ 
mit 80 %. 
Eine zentrale Schiffsunfalldatenbank der WSV ist geplant 
(Tabelle 7-3). 
10.4.2 Havariebearbeitung 
Bei einem Schiffsunfall wird die Wassersschutzpolizei im 
ersten Zugriff tätig. Seitens der WSV ist zunächst der Au-
ßenbezirk gefordert. Dessen Aufgabe ist es, die Unfallstel-
le abzusichern und dafür zu sorgen, dass das entstandene 
Hindernis entfernt wird. Dazu sind vielfältige Maßnahmen 
notwendig, die die Mitarbeit der Sachbereiche 2 und 3 des 
WSA erfordern. In juristischen Fragen wird darüber hinaus 
die WSD eingeschaltet (Tabelle 10-12). 
Das BMVBS hat das „Havariehandbuch für den Bereich 
der Binnenwasserstraßen“ als interne Arbeitsanleitung für 
die WSV herausgegeben. Dies enthält Hinweise, wie in 
den einzelnen Situationen rechtlich und praktisch vorge-
gangen werden kann.  
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a uf de utsc he n Binne nwa sse rstra ße n 2006 : 2005 in € 
Ta rifbe re ic h   2006  2005 Diffe re nz 
Mo se l - d t. Ve rwa ltung  6.335.841 5.719.119 616.722 
Mo se ltra nsit a us F, L  3.933.200 3.292.897 640.303 
Summe  IMG - Tite l 1203- 382 08 10.269.041 9.012.016 1.257.025 
Sa a r  482.797 371.088 111.709 
La hn  3.699 4.058 - 359 
Ne c ka r  4.101.994 4.430.467 - 328.474 
Ma in, Ma in-Do na u-Ka na l 10.306.367 11.390.156 - 1.083.788 
Sp o yka na l  736 12.097 - 11.361 
no rd d e utsc he  BWStr.  31.152.535 31.851.897 - 699.362 
Fa hrg a stsc hifffa hrt - WSD Ost 179.228 178.608 620 
Sp o rtb o o tp a usc ha le   51.129 51.129 0 
Summe  Tite l 1203- 111 01 46.278.485 48.289.499 -  2.011.015 
G e sa mte inna hme n  56.547.525 57.301.515 -  753.990 
Die  Za hle n stimme n nic ht g a nz mit d e n Ang a b e n in Ta b e lle  8-2 (Ha usha lt) 
üb e re in, we il d o rt d ie  Sc hifffa hrtsa b g a b e n vo m 01.12. d e s Vo rja hre s b is 
zum 30.11. d e s la ufe nd e n Ja hre s ka sse nmä ßig  g e b uc ht we rd e n. 
Q ue lle : WSD Süd we st, De z. S 
10-10   Ante ile  d e r Ta rifb e re ic he   a n d e n Sc hifffa hrtsa b g a -
b e n 2006 
Sp oyka na l
0,00 %
Fa hrg a stsc hifffa hrt -  
WSD O st
0,32 %
Sp ortb ootpa usc ha le
0,09 %
Ma in, Ma in-Dona u-
Ka na l
18,23 %
Sa a r
0,85 %
La hn
0,01 %
Nec ka r
7,25 %
Mose l
 deutsc he  Verwa ltung
11,20 %
Mose ltra nsit a us F, L
6,96 %
Nordd eutsc he  
Bund eswa sserstra ßen
55,09 %
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10-14  Ha va rie  d e s Ta nksc hiffe s „ Ne lso n“  im Ja hr 2004 a n 
d e r Rhe inb rüc ke  Ko b le nz-Pfa ffe nd o rf 
Bei festgefahrenen oder gesunke-
nen Fahrzeugen, die die Fahrrinne 
ganz oder teilweise sperren oder zu 
sperren drohen, hat der Schiffsführer 
die erforderlichen Maßnahmen zu tref-
fen, um die Fahrrinne in kürzester Zeit 
freizumachen (§ 1.18 SchPV). Kommt 
der Schiffsführer oder Eigner seiner 
Beseitigungspflicht nicht nach, so er-
geben sich für die WSV folgende 
Möglichkeiten:  
> privatrechtliches Vorgehen: 
− Annahme eines Auftrags mit 
Kostenübernahmeerklärung des 
Auftraggebers 
− Geschäftsführung ohne Auftrag 
> öffentlich-rechtliches Vorgehen: 
− strompolizeiliche Verfügung 
nach § 28 Abs. 2 WaStrG 
− Einleitung sofortiger Beseitigungsmaßnahmen gemäß 
§ 28 Abs. 3 oder § 30 WaStrG 
− schifffahrtspolizeiliche Verfügung nach § 1 Abs. 2 
i.V.m. § 1 Abs. 1 Nr. 2 BinSchAufgG 
 
10- 12 Ha va rie be a rbe itung   be im WSA Bing e n 
 (ve re infa c hte s Be ispie l) 
We r?  Wa s?  
Sofortma ßna hme n 
Sc hiffsführe r  me lde t d ie  Ha va rie  üb e r NIF a n Re vie rze ntra le  (RvZ) 
RvZ 
b e na c hric htig t WSP und  ABz und  sp e rrt e vtl. na c h 
Rüc ksp ra c he  d e n Ve rke hr  
WSP 
sic he rt d ie  Unfa llste lle  im e rste n Zug riff d urc h WSP-Bo o t 
a b  
ABz 
b e sic htig t d ie  Unfa llste lle  und  üb e rnimmt d ie  Ab sic he -
rung  mitte ls Wa hrsc ha uflo ß o d e r Aufsic htsb o o t 
ABz 
le ite t ve rke hrsle nke nd e  Ma ßna hme n e in (z.B. Ric h-
tung sve rke hr) 
WSA/ L 
unte rric hte t b e i me ld e p flic htig e m Ere ig nis d a s  BMVBS, 
d ie  WSD und  g g f. d ie  Me d ie n  
Ma ßna hme n a m/ a n de n Ha va riste n 
ABz e rte ilt g g f. We ite rfa hrve rb o t  
WSA b e na c hric htig t d ie  Ve rsic he rung  
WSA und  
Ha va rie e x-
p e rte  d e r 
Ve rsic he -
rung  
le g e n d ie  Art d e r Hind e rnisb e se itig ung  (z.B. Wa rte n, b is 
d a s Wa sse r ste ig t; We g turne n; Le ic hte rung ; Sc hiffshe -
b ung  e tc .) und  d e r Re p a ra ture n (z.B. Le c ka g e , Rud e r, 
Antrie b , Ele ktrik) fe st 
WSA 
o rd ne t d ie  Art d e r Hind e rnisb e se itig ung  o d e r d ie  Re pa -
ra ture n a n 
Eig ne r/  
Sc hiffsführe r  
b e a uftra g t Re p a ra ture n b zw. Hinde rnisb e se itig ung  
(z.B. a n Be rg ung sunte rne hme n) 
ABz 
üb e rwa c ht Hinde rnisb e se itig ung  und  re g e lt d e n Ve r-
ke hr 
WSA o d e r 
ABz 
e rte ilt für d e n Fa ll e ine r Le ic hte rung  vo n g e fä hrlic he n 
Güte rn vo r O rt e ine  Umsc hla g g e ne hmig ung  na c h 
ADNR 
WSA/ SB3 
o d e r ABz 
e rte ilt na c h Durc hführung  d e r Arb e ite n e ine  sc hiff-
fa hrtsp o lize ilic he  Erla ub nis na c h §  1.21 Rhe inSc hPV zur 
We ite rfa hrt o d e r zum Ab tra nsp o rt d e s Sc hiffe s 
ABz 
p e ilt na c h d e r Hind e rnisb e se itig ung  d ie  Unfa llste lle  im 
Ra hme n d e r Ve rke hrssic he rung sp flic ht 
Absc hlussa rbe ite n 
ABz sc hre ib t Ha va rie b e ric ht 
WSP sc hre ib t Unfa llme ld e b la tt 
WSA/ SB2 
re c hne t d ie  b a ute c hnisc he n Ko ste n a b  (G rund la g e  
Ko ste ne rsta ttung svo rsc hrift KEV) 
WSA 
SB3 und  SB1 
re c hne t d ie  ve rwa ltung ste c hnisc he n Ko ste n a b  
(G rund la g e  Ko ste ne rsta ttung svo rsc hrift KEV) 
Anme rkung : Hie r wird  nur d e r Sta nd a rd fa ll b e tra c hte t, d a ss d e r Eig -
ne r se ine r Be se itig ung sp flic ht na c hko mmt. 
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Wa sse rsta nd  und  zur Ab flusste nd e nz (ste ig e nd  /  fa lle nd ) 
10-13  He b e b o c k „ Aja x“  d e s WSA Bing e n b e im Be rg e n vo n 
Co nta ine rn in Kö ln im Mä rz 2007 (sie he  a uc h Bild  4-17) 
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Worms 
Schleuse Iffezheim 
Seit 1991 nur 4 Grundberührungen 
Nach 1989 nur noch 7 Unfälle wegen Grundberührung und Auflaufen  
Nur 1 Unfall wegen Grundberührung  
Seit dem Bau des Binger Leitwerks (1994) 
nur noch 3 Unfälle wegen Grundberührung  
Bendorf 
Nach 1992 keine Unfälle wegen Grundberührung und Auflaufen 
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11  PLANFSTSTELLUNG,  
RECHTSANGELEGENHEITEN AUS BETRIEB UND UNTERHALTUNG
11.1 DEZERNAT P 
Das Dezernat P bearbeitet zwei Aufgabenfelder (Kap. 
3.2.3.1): 
> Durchführung von Planfeststellungen und Plangeneh-
migungen 
> Rechtsangelegenheiten aus Betrieb und Unterhaltung 
11.2  PLANFESTSTELLUNG 
11.2.1 Allgemeines  
In § 14 Bundeswasserstraßengesetz ist geregelt, dass der 
Ausbau und der Neubau von Bundeswasserstraßen der 
vorherigen Planfeststellung bedarf. Des Weiteren wird dort 
festgesetzt, dass die WSD Anhörungs-, Planfeststellungs- 
sowie Genehmigungsbehörde ist. „Ein Planfeststellungs-
verfahren hat dem Gebot fairer Verfahrensgestaltung zu 
genügen. Deswegen darf sich die Planfeststellungsbehörde 
in ihrer Verfahrensgestaltung keiner Einflussnahme ausset-
zen, die ihr die Freiheit zur eigenen planerischen Gestal-
tung faktisch nimmt oder weitgehend einschränkt.“ (Fries-
ecke, Kommentar zum Wasserstraßengesetz (WaStrG), zu 
§ 14, Rdnr. 23 f). Daher besteht keine fachliche Weisungs-
befugnis gegenüber dem Dezernat P hinsichtlich der im 
Rahmen der Planfeststellung zu vollziehenden Handlungen 
und Entscheidungen.  
Die Antragstellung für das Planfeststellungsverfahren 
und die Durchführung des Ausbaus oder Neubaus obliegen 
in der Regel dem WSA als Träger des Vorhabens. 
11.2.2 Ablauf eines Planfeststellungsverfahrens  
> Sichtung der vom Träger des Vorhabens eingereichten 
technischen Pläne, des landschaftspflegerischen Be-
gleitplanes, der Umweltverträglichkeitsstudie, des Bau-
werksverzeichnisses und der Grunderwerbspläne 
> Durchführung der Umweltverträglichkeitsprüfung 
(UVP) gemäß dem UVP-Gesetz und der „Allgemeinen 
Verwaltungsvorschrift zum UVP-Gesetz“ 
> Versenden der Planunterlagen an die von der Baumaß-
nahme betroffenen Kommunen, Behörden (insbesonde-
re Wasserwirtschafts-, Naturschutz-, Denkmalschutz- 
und Straßenbehörden, Deutsche Bahn AG, Deutsche Te-
lekom AG und andere Leistungsbetreiber) sowie Private 
> Auslegung der Pläne, Benachrichtigung der Privaten, 
deren Grundstücke von der Baumaßnahme betroffen 
sind und Mitteilung über Ort und Zeitraum der Ausle-
gung der Planunterlagen sowie über die Ausschlussfrist 
für die Erhebung von Einwänden 
> Beteiligung der nach §§ 58 ff Bundesnaturschutzgesetz 
anerkannten Naturschutzverbände (Benachrichtigung 
durch ortsübliche Bekanntmachung gemäß § 14a Nr. 2 
WaStrG), Besprechung der Stellungnahmen der Behör-
den und der Einwände Dritter sowie der Äußerung des 
WSA hierzu mit dem Dezernat Regionales Management 
der WSD 
> Anhörung der Behörden, Kommunen, Verbände und 
Privaten in einem Erörterungstermin  
> Entwurf des Planfeststellungsbeschlusses, Entscheidung 
über die Zulassung des Vorhabens und über die erhobe-
nen Einwendungen und Forderungen 
> Herbeiführen des Einvernehmens zu dem Entwurf des 
Planfeststellungsbeschlusses in landeskultureller und 
wasserwirtschaftlicher Hinsicht mit 
- dem Ministerium für Wirtschaft des Saarlandes 
- den Struktur- und Genehmigungsbehörden Nord und 
Süd des Landes Rheinland-Pfalz 
- den zuständigen Landratsämtern in Baden-Würt-
temberg 
- dem zuständigen Regierungspräsidium in Hessen 
> Erstellen des Planfeststellungsbeschlusses 
> Bekanntgabe des Planfeststellungsbeschlusses gegenü-
ber den Kommunen, Behörden, Verbänden und Privaten 
und 
> Führung von Gerichtsverfahren bei Klagen Beteiligter. 
Ein gegenüber der Planfeststellung vereinfachtes Ver-
fahren stellt die Plangenehmigung gemäß § 74 Abs. 6 
Verwaltungsverfahrensgesetz i.V.m. § 14b Nr. 1 WaStrG 
dar, die erteilt werden kann, wenn 
> Rechte anderer nicht beeinträchtigt werden oder die Be-
troffenen sich mit der Inanspruchnahme ihres Eigen-
tums oder eines anderen Rechts schriftlich einverstan-
den erklärt haben und 
> mit den Trägern öffentlicher Belange, deren Aufgaben-
bereich berührt wird, das Benehmen hergestellt worden 
ist und keine Pflicht besteht, eine Umweltverträglich-
keitsprüfung durchzuführen.  
11.2.3 Durchgeführte Verfahren im Bereich der WSD 
Südwest 
Die WSD Südwest und ihre Vorgänger-WSDn haben seit 
dem Inkrafttreten des Bundeswasserstraßengesetzes im 
Jahr 1968 Planfeststellungsverfahren für die großen Aus-
bauvorhaben an Rhein, Mosel und Neckar ausgeführt. 
Hierzu zählen (Jahr des Beschlusses): 
> Planfeststellungsverfahren für die dritte Schleusenkam-
mer Feudenheim am Neckar (1970) 
> Planfeststellungsverfahren für die Vertiefung des Ne-
ckars zwischen Mannheim und Heilbronn auf 2,80 m 
unter Normalstau (1970) 
> Planfeststellungsverfahren für die Vertiefung des Ne-
ckars zwischen Heilbronn und Plochingen auf 2,80 m 
unter Normalstau (1987)  
> Planfeststellungsverfahren für die Sicherung des Seiten-
kanals Wieblingen (Neckar) (1992) 
> Planfeststellungsverfahren für den Bau der Staustufe If-
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11-1  Wa sse rra hme nric htlinie  d e r EU. Einte ilung  d e r Fluss-
g e b ie tse inhe it Rhe in in Be a rb e itung sg e b ie te  
fezheim am Rhein (1974) 
> Mehrere Plangenehmigungsverfahren für den Ausbau 
des Rheins zwischen Neuburgweier/Lauterburg und 
Mannheim (1969 – 1974) 
> Mehrere Planfeststellungsverfahren für den Ausbau des 
Rheins zwischen Mannheim und Rolandseck (1963 – 
1994)  
> Planfeststellungsverfahren für die Saardurchstiche 
Saarbrücken-St. Arnual (1969) und Saarlouis (1972)  
> Mehrere Planfeststellungsverfahren für den weiteren 
Ausbau der Saar, und zwar getrennt für jeweils eine 
Staustufe und für Stauhaltungsabschnitte ein Verfahren 
(1974 − 1997)  
> Mehrere Planfeststellungsverfahren für die Vertiefung 
der Mosel auf 3,00 m unter hydrostatischem Stau 
> Planfestellungsverfahren für die zweite Schleuse Zeltin-
gen an der Mosel (2003) 
> Planfeststellungsverfahren für die 2. Schleuse Fankel an 
der Mosel (2006) 
11.3  DIE WASSERRAHMENRICHTLINIE DER 
EUROPÄISCHEN UNION  
Mit der EU-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)1 wurde der 
Gewässerschutz europaweit auf ein einheitliches Funda-
ment gestellt. Ziel der WRRL ist es, innerhalb von 15 Jah-
ren einen genau definierten guten Zustand in allen Gewäs-
sern zu erreichen. Dabei ist in Oberflächengewässern so-
wohl der gute ökologische als auch der gute chemische Zu-
stand zu erreichen. Bei „künstlichen“ oder „erheblich ver-
änderten“ Gewässern, bei denen der definierte „gute öko-
logische Zustand“ nicht erreicht werden kann, sind das 
„gute ökologische Potenzial“ und der „gute chemische Zu-
stand“ zu erreichen. 
Das Vorkommen einer artenreichen und gewässertypi-
schen Lebensgemeinschaft von Fischen und Kleintieren ist 
das entscheidende Maß, ob ein guter ökologischer Zustand 
erreicht ist. Bezüglich des guten chemischen Zustandes 
legt die WRRL Grenzwerte für die Konzentration von ge-
fährlichen Stoffen fest. Die Umweltziele („guter Zustand“) 
sollen bis 2012 erreicht werden.  
Zusammenarbeit Bund/Länder 
Die Umsetzung der Anforderungen aus der WRRL fällt in 
die Zuständigkeit der Länder. Dennoch ist eine Beteiligung 
der WSV erforderlich. Einerseits sind bei Ausbau- und Un-
terhaltungsmaßnahmen der WSV die maßgebenden Be-
wirtschaftungsziele zu berücksichtigen, andererseits benö-
tigen die Landesbehörden für alle Bewirtschaftungsmaß-
nahmen (Maßnahmenprogramme) an Bundeswasserstraßen 
die Zustimmung des Bundes, wenn diese Maßnahmen die 
Belange der WSV berühren (§ 1b Abs. 2 Nr. 4 WHG und 
Erlass des BMVBW vom 19.11.2002 – EW 25/23.63.69-
1/1/103VA02&EW 24/23.63.69-1/10 −). 
                                                     
1 Richtlinie 2000/60/EG des Europäischen Parlamentes und des Rates 
zur Schaffung eines Ordnungsrahmens für Maßnahmen der Gemein-
schaft im Bereich der Wasserpolitik vom 23.10.2000, veröffentlicht 
am 22.12.2000 
Zuständige Einvernehmensbehörde im Sinne von § 1b 
Abs. 2 Nr. 4 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) ist die WSD. 
Diese kann die Aufgaben in begründeten Einzelfällen auf 
die zuständigen WSÄ übertragen. 
Flussgebietseinheit Rhein 
Die Gewässerbewirtschaftung darf nicht mehr an Verwal-
tungsgrenzen orientiert werden, sondern sie ist innerhalb 
von Flussgebietseinheiten vorzunehmen. 
Der Bereich der WSD Südwest fällt zur Gänze in die 
„Flussgebietseinheit Rhein“. Die Umweltminister der 
Rheinanliegerstaaten haben am 29.01.2001 in Straßburg 
beschlossen, die auf Ebene der Flussgebietseinheit erfor-
derlichen Arbeiten insgesamt zu koordinieren, damit die 
WRRL im Rheingebiet einheitlich umgesetzt wird. Ziel ist 
es, einen internationalen Bewirtschaftungsplan für die 
Flussgebietseinheit Rhein zu erstellen.  
Die „Flussgebietseinheit Rhein“ wurde in  Bearbei-
tungsgebiete eingeteilt, für die jeweils ein Staat bzw. Bun-
desland in Deutschland die Federführung hat: 
> Niederrhein (Nordrhein-Westfalen) 
> Mosel/Saar (Frankreich, innerhalb Deutschlands Rhein-
land-Pfalz) 
> Mittelrhein (Hessen)2 
> Oberrhein (Frankreich, innerhalb Deutschlands Baden-
Württemberg) 
> Neckar (Baden-Württemberg) 
> Main (Bayern). 
Die Bundeswasserstraßen im Bereich der WSD Südwest 
wurden vorläufig als „erheblich veränderte Gewässer“ ein-
gestuft. 
Die WSV wirkt auf allen Ebenen (BfG, WSDn, WSÄ) 
an der Aufstellung der Maßnahmenprogramme mit.  
Die Internet-Site www.wasserBLIcK.net (Federführung 
BfG) ist die Kommunikationsplattform zur Umsetzung der 
WRRL in Deutschland.  
                                                     
2 Rüdiger Beiser, WSD Südwest: Pilotprojekt Bewirtschaftungsplan 
Mittelrhein, in HTG/BfG-Sprechtag am 14.10.2003 in Koblenz 
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12   RECHTSANGELEGENHEITEN  
BEI DER VERWALTUNG DER BUNDESWASSERSTRASSEN 
12.1 DEZERNAT R 
Das Dezernat Rechtsangelegenheiten der WSD Südwest 
gliedert sich in zwei Aufgabenfelder (Kap. 3.2.3.1):  
> allgemeine Rechtsangelegenheiten  
> Wasserwegerecht  
Dort fallen schwerpunktmäßig rechtliche Aufgaben aus 
folgenden Gebieten an (keine vollständige Aufzählung):  
> Verdingungswesen (z.B. Probleme aus VOB – Vergabe- 
und Vertragsordnung für Bauleistungen, VOL − Ver-
dingungsordnung für Leistungen, VOF − Verdingungs-
ordnung für freiberufliche Leistungen, HOAI − Hono-
rarverordnung für Leistungen der Architekten und der 
Ingenieure) einschließlich Vergabe  
> Liegenschaftsverwaltung (z.B. Entgeltrückstände, Kün-
digungen, Vertragsstörungen)  
> Abwehr und Einbringen von Forderungen (z.B. aus Ver-
letzung der Verkehrssicherungspflicht, Schiffshavarien, 
Kfz-Unfälle, Amtshaftung)  
> Wasserwegerecht nach Bundeswasserstraßengesetz  
(z.B. Strompolizei, Ordnungswidrigkeiten)  
Im Dezernat Rechtsangelegenheiten beraten Volljuristen 
und Verwaltungswirte die Wasser- und Schifffahrtsämter 
des Bezirks und die beiden Oberbehörden (Bundesanstalt 
für Wasserbau und Bundesanstalt für Gewässerkunde) so-
wie die anderen Dezernate der WSD. Dazu gehört auch, 
soweit die Streitigkeit nicht gütlich beigelegt werden kann, 
das Führen von Prozessen vor Zivilgerichten (auch Schiff-
fahrtsgerichte und Berufungskammer der Zentralkommis-
sion für die Rheinschifffahrt in Straßburg), Verwaltungs- 
und Finanzgerichten. 
12.2 RECHTSSTATUS DER BINNENWASSERS-
TRASSEN DES BUNDES 
Nachdem in der Anlage zum Staatsvertrag von 1921 be-
stimmt worden war, welche Wasserstraßen von den Län-
dern auf den Bund übergehen (Tabelle 1-4), hat es etliche 
Veränderungen gegeben.1 Die „dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Binnenwasserstraßen des Bundes“ sind in der 
Anlage zu § 1 Abs. 1 Nr. 1 des Bundeswasserstraßengeset-
zes genannt, zuletzt geändert durch das Gesetz zur Ände-
rung wegerechtlicher Vorschriften vom 22.04.2005 (BGBl. 
I S. 1129 ff vom 29.04.2005). Im Bereich der WSD Süd-
west sind darin folgende Wasserstraßen aufgeführt: 
> Lahn von Wetzlar (km 12,22) bis zum Rhein 
> Mosel von der deutsch-französischen Grenze bei Apach 
bis zum Rhein 
                                                     
1 Chronik über den Rechtsstatus der Reichswasserstra-
ßen/Binnenwasserstraßen des Bundes im Gebiet der Bundesrepublik 
Deutschland nach dem 03.10.1990, zusammengestellt von Walther 
Fincke, ehem. WSD Süd in Würzburg und Burkhard Willführ, 
BMVBS in Bonn, 2006 
> Neckar von der Gemeindegrenze Wernau-Plochingen 
bis zum Rhein 
> Rhein von der deutsch-schweizerischen Grenze bei Ba-
sel bis zur deutsch-niederländischen Grenze bei Millin-
gen (WSD Südwest nur bis Rolandseck/Bad Honnef) 
mit 
- Lampertheimer Altrhein (von km 4,75 bis zum 
Rhein) 
- Altrhein Stockstadt – Erfelden (km 9,80 bis zum 
Rhein) 
- früher: Ginsheimer Altrhein2  3 
> Saar von der deutsch-französischen Grenze bei Saarge-
münd bis zur Mosel 
Daneben gibt es Wasserläufe, die im Gebiet der alten 
Bundesrepublik Deutschland als ehemalige Reichswasser-
straßen nach Art. 89 Abs. 1 Grundgesetz Binnenwassers-
traßen des Bundes geworden sind, jedoch mit Inkrafttreten 
des Wasserstraßengesetzes am 10.04.1968 ganz oder zum 
Teil nicht in das Verzeichnis der dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Binnenwasserstraßen des Bundes aufgenommen 
wurden: so genannte „Sonstige Binnenwasserstraßen des 
Bundes“. Diese sind nicht in der Anlage zu § 1 Abs 1 Nr. 1 
des Bundeswasserstraßengesetzes i.d.F. v. 22.04.2005 auf-
geführt. Hierzu zählt der Abschnitt der Lahn vom Unter-
wasser des ehemaligen Wehres Badenburg oberhalb Gie-
ßen (km – 11,08) bis zum Unterwehr Wetzlar (km 12,22). 
Zur historischen Entwicklung dieses Lahnabschnittes siehe 
Kap. 20.4.  
12.3 PRIVATES BINNENSCHIFFFAHRTS-
RECHT4 
Während die Angelegenheiten des öffentlichen Binnen-
schifffahrtsrechts in der WSD im Dezernat S behandelt 
werden, ist das private Binnenschifffahrtsrecht dem Dezer-
nat R zugewiesen. Hierunter fallen alle vermögensrechtli-
chen Folgen des Fehlverhaltens auf der Wasserstraße, so-
weit die WSV betroffen ist, wie z.B. bei 
> falscher Betonnung, 
> zu früher Freigabe der Schifffahrt, 
> Fehlbedienung und Fehlfunktion einer Schleuse, 
> Kollisionen von Schiffen der gewerblichen Schifffahrt 
mit Schiffen, schwimmenden Geräten, Tonnen oder An-
lagen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, 
                                                     
2  Der Altarm Ginsheimer Altrhein von km 1,50 bis zum Rhein ist mit 
Verordnung des BMVBW vom 25.05.2005 (BGBl. I S. 1537) mit 
Wirkung vom 14.06.2005 auf die Gemeinde Ginsheim übergegangen.  
3  Norman Gerhardt und Klaus Michels, WSD Südwest: Abgabe von 
Bundeswasserstraßen − am Beispiel des Ginsheimer Altrheins − ; in 
„Informationen 2005“, WSD Südwest 
4 Martina Rosenfelder, WSD Südwest: Das private Binnenschiff-
fahrtsrecht und die Binnenschiffsgerichtsbarkeit, in „Informationen 
2004“, WSD Südwest 
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> Verletzung der Verkehrssicherungspflicht. 
Das Dezernat R vertritt hier die privatrechtlichen Interes-
sen der WSV. Zuständige Gerichte sind die Schifffahrtsge-
richte nach dem „Gesetz über das gerichtliche Verfahren 
in Binnenschifffahrtssachen“.  
12.4 VERKEHRSSICHERUNGSPFLICHT 
Grundsatz1: „Jedermann darf nach Maßgabe des § 5 Bun-
deswasserstraßengesetzes die Bundeswasserstraßen mit 
Wasserfahrzeugen befahren. Die Bundesrepublik Deutsch-
land (WSV) ist als Gewässereigentümerin der Bundeswas-
serstraßen verpflichtet, die Bundeswasserstraßen in einem 
für den Schiffsverkehr ordnungsgemäßen Zustand zu erhal-
ten (Verkehrssicherungspflicht). Bei Verletzung der Ver-
kehrssicherungspflicht ist die WSV zum Ersatz des daraus 
einem Dritten entstandenen Schadens verpflichtet. 
Rechtlich ist die privatrechtliche Verkehrssicherung von 
der öffentlich-rechtlichen Unterhaltung der Wasserstraßen 
und der öffentlich-rechtlichen Verkehrsregelung und Ver-
kehrslenkung zu unterscheiden, auch wenn sie tatsächlich 
ineinander greifen können. Die Unterhaltung der Binnen-
wasserstraßen umfasst die Erhaltung eines ordnungsgemä-
ßen Zustandes für den Wasserabfluss und die Erhaltung der 
Schiffbarkeit. Die öffentlich-rechtliche Verkehrsregelung 
und die Verkehrslenkung regeln das Verhalten der Schiff-
fahrttreibenden auf der Wasserstraße“.  
Ansprüche aus verletzter Verkehrssicherungspflicht 
stützen sich demnach auf das BGB.2 
Der Bundesgerichtshof hat in seiner richtungweisenden 
Entscheidung vom 29.03.1962, II ZR 43/60 (sog. de Gruy-
ter-Urteil) Inhalt und Umfang der Verkehrssicherungs-
pflicht auf den Bundeswasserstraßen definiert. Danach ist 
es Aufgabe der WSV, soweit sie den Schiffsverkehr auf 
den Bundeswasserstraßen eröffnet hat und andauern lässt, 
den für den durchgehenden Schiffsverkehr zur Verfügung 
gestellten Verkehrsweg im Rahmen des Möglichen und 
Zumutbaren zu sichern. Sie hat dafür zur sorgen, dass die-
ser die für die zugelassene Schifffahrt erforderliche Breite 
und Tiefe besitzt, dass er frei von Hindernissen ist und, 
soweit erforderlich, genügend gekennzeichnet ist.  
Das BMVBW hat für die Wahrnehmung der Verkehrs-
sicherungspflicht folgende Verwaltungsvorschriften erlas-
sen: 
> Richtlinien für die Verkehrssicherung auf dem Rhein 
> Richtlinien für die Verkehrssicherung auf den Bundes-
wasserstraßen – außer Rhein  und NOK 
(beide in VV-WSV 13 01). 
Die Verkehrsicherungspflicht erstreckt sich räumlich auf  
> das Fahrwasser als dem nach dem jeweiligen Wasser-
stand für die durchgehende Schifffahrt bestimmten Teil 
der Wasserstraße und 
                                                     
1 Zitat aus: Richtlinien zur Verkehrssicherung auf den Bundeswasser-
straßen – außer Rhein und NOK − . 
2 § 823 Abs. 1 BGB: „Wer vorsätzlich oder fahrlässig das Leben, den 
Körper, die Gesundheit, die Freiheit, das Eigentum oder ein sonstiges 
Recht eines anderen widerrechtlich verletzt, ist dem anderen zum Er-
satz des daraus entstehenden Schadens verpflichtet.“  
> die Fahrrinne als Teil des Fahrwassers, in dem für den 
durchgehenden Schiffsverkehr bestimmte Breiten und 
Tiefen vorhanden sind, deren Erhaltung von der WSV 
im Rahmen des Möglichen und Zumutbaren angestrebt 
wird. Breite und Tiefe werden vom BMVBS festgelegt 
und von der WSD bekannt gemacht.  
Hinsichtlich der Fahrrinne ist durch regelmäßige Kont-
rollen dafür zu sorgen, dass  
> sie die vorzuhaltende Breite und Tiefe hat, 
> sie frei von Schifffahrtshindernissen ist und 
> Schifffahrtshindernisse bezeichnet und bekannt gemacht 
werden, solange sie nicht beseitigt sind (Der Begriff 
„Schifffahrtshindernis“ umfasst auch die sog. Fehltiefe). 
Im Fahrwasser außerhalb der Fahrrinne sind Schiff-
fahrtshindernisse, sobald sie bekannt werden, unverzüglich 
zu bezeichnen oder auf andere Weise der Schifffahrt be-
kannt zu machen.  
Zur praktischen Wahrnehmung der Verkehrssicherungs-
pflicht siehe Kap. 9.6. 
12.5 STROMPOLIZEI 
§ 24 Abs. 1 Wasserstraßengesetz lautet: „Die Behörden der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes haben die 
Aufgabe, zur Gefahrenabwehr Maßnahmen zu treffen, die 
nötig sind, um die Bundeswasserstraßen in einem für die 
Schifffahrt erforderlichen Zustand zu erhalten (Strompoli-
zei)“. 
Rechtliche Mittel der Strompolizei sind u.a. Strompoli-
zeiverordnungen der WSD und strompolizeiliche Verfü-
gungen der WSÄ.  
Aufgrund des § 24 Abs. 2 Wasserstraßengesetz hat die 
WSD Südwest als Strompolizeiverordnungen die  
> Betriebsanlagenverordnung vom 18.12.1990 (VkBl. 
2/1991, S. 135) und  
> die Badeverordnung vom 18.03.1970 
erlassen (beide in www.wsd-suedwest.wsv.de). 
Strompolizeiliche Verfügungen werden z.B. erlassen zur 
> Beseitigung von widerrechtlich errichteten Bauwerken, 
wie ungenehmigten Bootsstegen, 
> Mängelbeseitigung an baulichen Anlagen Dritter und 
> Bergung von untergegangenen Fahrzeugen oder Anla-
gen aus der Wasserstraße. 
Verstöße gegen Vorschriften des Wasserstraßengesetzes 
sowie gegen Verordnungen oder Verwaltungsakte, die 
nach dem Wasserstraßengesetz erlassen wurden, werden 
strompolizeilich als Ordnungswidrigkeiten behandelt. 
Hierzu zählen: 
> Verstöße gegen die Betriebsanlagenverordnung 
> Verstöße gegen die Badeverordnung 
> Zuwiderhandlungen gegen Auflagen in den strom- und 
schifffahrtspolizeilichen Genehmigungen (Kap. 9.9). 
Die WSD Südwest erlässt jährlich durchschnittlich 250 
Bußgeldbescheide nach dem Wasserstraßengesetz.  
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13   ARBEITSSICHERHEIT 
13.1  RECHTLICHE GRUNDLAGEN 
Arbeitsschutzgesetz 
Das Arbeitsschutzgesetz (ArbSchG) von 1996 ist ein 
deutsches Gesetz zur Umsetzung von EU-Richtlinien im 
Arbeitsschutz. Die vollständige Bezeichnung lautet: „Ge-
setz über die Durchführung von Maßnahmen des Arbeits-
schutzes zur Verbesserung der Sicherheit und des Gesund-
heitsschutzes der Beschäftigten bei der Arbeit“. 
Das Gesetz wendet sich direkt an die Arbeitgeber und 
die Arbeitnehmer. Das ArbSchG enthält außerdem die Er-
mächtigungsgrundlage zum Erlass von Rechtsverord-
nungen auf dem Gebiet Sicherheit und Gesundheit bei der 
Arbeit. Auf dieser Grundlage wurden bislang folgende 
Verordnungen erlassen: 
> PSA-Benutzungsverordnung1 
> Bildschirmarbeitsplatzverordnung 
> Baustellenverordnung 
> Lastenhandhabungsverordnung 
> Arbeitststättenverordnung 
> Biostoffverordnung 
> Druckluftverordnung 
> Lärm- und Vibrations-Arbeitsschutzverordnung 
Arbeitssicherheitsgesetz 
Das Arbeitssicherheitsgesetz (ASiG) von 1976 (in vollem 
Wortlaut: „Gesetz über Betriebsärzte, Sicherheitsingenieu-
re und andere Fachkräfte für Arbeitssicherheit“) regelt die 
Pflichten der Arbeitgeber zur Bestellung von Betriebsärz-
ten, Sicherheitsingenieuren und Fachkräften für Ar-
beitssicherheit sowie zur Bildung von Arbeitsschutzaus-
schüssen. Es bestimmt die grundsätzliche Struktur der Un-
ternehmen hinsichtlich Arbeits- und Gesundheitsschutz 
und soll eine fachkundige Beratung der Arbeitgeber si-
cherstellen. 
§ 1 ASiG besagt: „Der Arbeitgeber hat nach Maßgabe 
dieses Gesetzes Betriebsärzte und Fachkräfte für Arbeitssi-
cherheit zu bestellen. Diese sollen ihn beim Arbeitsschutz 
und bei der Unfallverhütung unterstützen. Damit soll er-
reicht werden, dass  
1. die dem Arbeitsschutz und der Unfallverhütung die-
nenden Vorschriften den besonderen Betriebsverhält-
nissen entsprechend angewandt werden, 
2. gesicherte arbeitsmedizinische und sicherheitstechni-
sche Erkenntnisse zur Verbesserung des Arbeitsschut-
zes und der Unfallverhütung verwirklicht werden kön-
nen, 
3. die dem Arbeitsschutz und der Unfallverhütung die-
nenden Maßnahmen einen möglichst hohen Wirkungs-
grad erreichen“. 
                                                          
1 PSA = persönliche Schutzausrüstung 
Zur Umsetzung des Arbeitssicherheitsgesetzes in der 
Bundesverwaltung hat das BMI die Arbeitssicherheits-
richtlinie vom 28.01.1978 erlassen. 
Sozialgesetzbuch VII 
Unfallversicherungsträger für die Angestellten und Arbei-
ter des BMVBS ist seit 01.01.2003 die Unfallkasse des 
Bundes (UK-Bund) in Wilhelmshaven als eigenständige 
Körperschaft des öffentlichen Rechts. Die ehemalige Aus-
führungsstelle für die Unfallversicherung (AfU) des 
BMVBW ist für einen Übergangszeitraum Außenstelle der 
Unfallkasse des Bundes. Die Unfallkasse des Bundes  hat 
folgende Aufgaben: 
Verhütung von Arbeitsunfällen, Berufskrankheiten und ar-
beitsbedingten Gesundheitsgefahren, die Sicherstellung ei-
ner wirksamen Ersten Hilfe (Prävention) sowie Gewährung 
von Sach- und Geldleistungen, wie z.B. ambulante und sta-
tionäre Heilbehandlung, Lohnersatzleistungen und Renten-
leistungen an Versicherte und Hinterbliebene. Ausgenom-
men ist der Erlass von Unfallverhütungsvorschriften.  
Die Herausgabe von allgemeinen Verwaltungsvorschriften 
zur Unfallverhütung in der Bundesverwaltung im Sinne 
des § 15 Abs. 1 Sozialgesetzbuch VII ist dem BMI vorbe-
halten. Wenn eine allgemeine Vorschrift nur den Ge-
schäftsbereich des BMVBS betrifft, kann dieser sie erlas-
sen.  
Wichtigste Regelungen zur Prävention im Bereich der 
gesetzlichen Unfallversicherung sind die zahlreichen Be-
rufsgenossenschaftlichen Vorschriften (BGV, früher Un-
fallverhütungsvorschriften UVV), die in der Regel vom 
Bund übernommen werden. 
Betriebssicherheitsverordnung 
Die Betriebssicherheitsverordnung (BetrSichV) (in vollem 
Wortlaut: „Verordnung über Sicherheit und Gesundheits-
schutz bei der Bereitstellung von Arbeitsmitteln und deren 
Benutzung bei der Arbeit, über Sicherheit beim Betrieb  
überwachungsbedürftiger Anlagen und über die Organisa-
tion des betrieblichen Arbeitsschutzes“) vom 27.09.2002 
regelt den Einsatz von Arbeitsmitteln und überwa-
chungsbedürftigen Anlagen im Sinne des Arbeits-
schutzes. Neben der Verordnung werden in technischen 
Regeln Details für besondere Verfahren und Gerä-
te/Maschinen definiert, so z.B. Technische Regeln für 
Aufzüge. 
13.2  ORGANISATION DER ARBEISSICHERHEIT 
IN DER WSD SÜDWEST 
Arbeitssicherheitsstelle 
Mit Organisationsverfügung vom 17.02.1984 hat die WSD 
Südwest gemäß § 16 ASiG und der BMI-Richtlinie vom 
28.01.1978 die Arbeitssicherheitstelle als Sonderstelle 
eingerichtet. Zur Arbeitssicherheitsstelle gehören:  
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> Eine Fachkraft für Arbeitssicherheit − Leiter der Ar-
beitssicherheitsstelle − und ein/e Mitarbeiter/in, beide 
zuständig für den gesamten WSD-Bereich und das 
WSD-Büro 
> Zehn Fachkräfte für Arbeitssicherheit (mit je 25 % ihrer 
Arbeitszeit), zuständig für die Unterbehörden, die FVT 
und das BBiZ. 
Die Aufgaben der Fachkräfte für Arbeitssicherheit umfas-
sen schwerpunktmäßig: 
> die Beratung der für die Arbeitssicherheit Verantwortli-
chen 
> die Beobachtung der Durchführung des Arbeitsschutzes 
und der Unfallverhütung 
> ein Hinwirken auf ein den Arbeitssicherheitsvorschrif-
ten entsprechendes Verhalten aller Beschäftigten. 
Bei der Anwendung ihrer sicherheitstechnischen Fachkun-
de sind die Fachkräfte fachlich weisungsfrei. 
Der Leiter der Arbeitssicherheitsstelle untersteht unmit-
telbar dem Leiter der WSD. 
Betriebsärzte 
Die WSD Südwest beschäftigt keine eigenen Betriebsärzte. 
Sie hat mit der BAD Gesundheitsvorsorge und Sicherheits-
technik GmbH eine Vereinbarung getroffen, wonach die 
BAD GmbH die nach dem Arbeitssicherheitsgesetz erfor-
derlichen Einsatzzeiten jeweils auf Anforderung und gegen 
Vergütung bereitstellt. 
Arbeitsschutzausschuss 
Nach § 11 Arbeitssicherheitsgesetz und der BMI-Richtlinie 
vom 28.01.1978 ist in der WSD ein Arbeitsschutzaus-
schuss gebildet, der die Anliegen des Arbeitsschutzes und 
der Unfallverhütung berät. Er tritt einmal im Jahr in der 
WSD in Mainz unter dem Vorsitz des Leiters der WSD zu-
sammen. Dem Arbeitsschutzausschuss gehören an: der 
Leiter der Arbeitssicherheitsstelle, der Betriebsarzt, der 
Bezirkspersonalrat, die Bezirksschwerbehindertenvertre-
tung und aus jedem 2. Amt entweder die Fachkraft für Ar-
beitssicherheit oder ein Sicherheitsbeauftragter. 
Bei den Ämtern und beim BBiZ bestehen Teilarbeits-
schutzausschüsse. Diese treten viermal im Jahr unter Vor-
sitz des Amtsleiters zusammen. Ihr gehören an: die Fach-
kraft für Arbeitssicherheit des Amtes, der Betriebsarzt, der 
örtliche Personalrat, die Schwerbehindertenvertretung, die 
Sicherheitsbeauftragten des Amtes sowie die Gleichstel-
lungsbeauftragte.  
Sicherheitsbeauftragte1  2 
Neben den Fachkräften für Arbeitssicherheit (nach dem 
Arbeitssicherheitsgesetz) gibt es die Sicherheitsbeauftrag-
ten nach § 22 Sozialgesetzbuch VII. Sie haben aufgrund 
ihrer Orts-, Fach- und Sachkenntnis die Aufgabe, in ihrem 
Arbeitsbereich Unfall- und Gesundheitsgefahren zu erken-
                                                          
1 Günther Färber, WSA Koblenz, Außenbezirk Diez: Schulung des 
Außenbereiches über die Arbeitssicherheitsphilosophie der Firma 
DuPont; in „Informationen 2003“, WSD Südwest 
2 Armin Fink, WSA Freiburg: Arbeitssicherheitszirkel im WSA Frei-
burg, ABz Kehl; in „Informationen 2006“, WSD Südwest 
nen und adäquat darauf zu reagieren, sowie zu beobachten, 
ob die vorgeschriebenen Schutzvorrichtungen vorhanden 
sind. Bei der WSD Südwest sind im WSD-Büro Mainz 
zwei Sicherheitsbeauftragte bestellt und bei den WSÄ je-
weils mehrere Sicherheitsbeauftragte. Sie bewirken durch 
ihre Präsenz und durch ihre Vorbildfunktion sowie durch 
ihr kollegiales Einwirken ein sicherheitsgerechtes Verhal-
ten der Beschäftigten. 
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14   FACHSTELLE DER WSV FÜR VERKEHRSTECHNIKEN (FVT)
14.1 WERDEGANG DER FVT1 
Die heutige „Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken“ 
ist im Jahr 2000 aus dem „Seezeichenversuchsfeld“ her-
vorgegangen.  
Am 01.04.1900 wurde im preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten ein Referat für das Seezeichenwesen 
eingerichtet, dem im Jahre 1902 erste eigene „Seezeichen-
Versuchsräume“ in Berlin zugeordnet wurden. Es folgte 
am 01.04.1913 das „Seezeichen-Versuchsfeld Friedrich-
shagen“ am Müggelsee bei Berlin. Die Einrichtung blieb 
dem Ministerium unmittelbar unterstellt, eine Tradition, 
die sich bis 1978 erhalten hat. Nach dem 2. Weltkrieg 
wurde 1947 für die amerikanische und die britische Besat-
zungszone ein neues Seezeichenversuchsfeld als Proviso-
rium in Brunsbüttelkoog eingerichtet. Die durch die fort-
schreitende Technisierung des Seezeichendienstes notwen-
digen Untersuchungen und Entwicklungen waren jedoch 
nur dadurch möglich, dass das Versuchsfeld am 
15.10.1957 von Brunsbüttelkoog nach Koblenz in eine für 
die neuen Aufgaben gebaute Gebäudegruppe verlegt wurde 
(Bild 14-1). Dadurch war, worauf damals Wert gelegt 
wurde, die räumliche Nähe der Leitung (BMV, nun in 
Bonn) und des Versuchsfeldes wieder hergestellt. Am 
01.02.1978 wurde das Seeezeichenversuchsfeld der WSD 
Südwest verwaltungsmäßig angegliedert (Kap. 2.1.4).  
Im Jahre 2000 wurden das Seezeichenversuchsfeld, das 
Fernmeldezentralbüro und das Aufgabengebiet Mess-, 
Steuer-, Regelungs- und Automatisierungstechnik der 
BAW unter der neuen Bezeichnung „Fachstelle der WSV 
für Verkehrstechniken“ in Koblenz zusammengeführt 
(Kap. 2.2.10). Die neue Bezeichnung trug drei Tatsachen 
Rechnung: 
> Im Seezeichenversuchsfeld waren schon seit 1921 ne-
ben den Seezeichen auch Schifffahrtszeichen für das 
                                                     
1 Gerhard Wiedemann (Hrsg.): Das deutsche Seezeichenwesen, 1850 
bis 1990, DSV-Verlag, 1998 
Binnenland entwickelt worden. Diese Aufgabe hatte ei-
nen immer größeren Umfang angenommen.  
> Nach dem Aufkommen der Funk- und Radartechnik zur 
Verkehrsunterstützung nach 1945 stellten die traditio-
nellen optischen und akustischen Schifffahrtszeichen 
nur noch ein Teilgebiet der Verkehrstechnik dar. 
> Neben der Forschung und Entwicklung übt die FVT 
auch zentrale Fachaufgaben auf dem Gebiet der Ver-
kehrstechnik aus, ist also nicht nur eine Versuchsein-
richtung. 
14.2   ORGANISATION  
Die FVT ist in die Leitung und 4 Fachgruppen gegliedert: 
L  Leitung 
> Controlling 
> Technische Programmplanung  
1  Anlagentechnik, Telematik 
> Prozesstechnik, Automation 
> Schiffsmelde- und Informationssysteme 
> Antriebstechnik 
> Konstruktion von Schifffahrtszeichen 
> Energietechnik 
> Video- und Sensortechnik 
> Verfahrensbetreuung / IT-PU 
2  Funktechnik, Verkehrssicherungstechnik 
> Funktechnik, UKW-Sprechfunkzeugnis für den Binnen-
schifffahrtsfunk 
> Funknavigationstechnik 
> Transpondertechnik 
> Radartechnik 
> Verkehrsdatenverarbeitungssysteme 
> Verkehrsregelung und Simulation 
3  Kommunikationstechnik 
> Kabel- und Leitungstechnik 
> Vermittlungs- und Übertragungstechnik, Carrier 
BVBS-WAN 
> Administration / Instandhaltung Kom-Netz WSV 
> nachrichtentechnische Aufgaben im Bereich der Zivi-
len Verteidigung 
4 Lichttechnik, Zentrale Materialversorgung, Techni-
sche Dienste 
> Lichttechnik 
> Lichtlabor, Gaslabor 
> Zentrale Materialversorgung  
> Elektronikwerkstatt 
> Feinmechanische Werkstatt 
Die FVT ist dem WSA Koblenz verwaltungsmäßig an-
gebunden, das die administrativen Aufgaben (Organisati-
on, Personal, Haushalt) für die FVT wahrnimmt. Die Fach-
aufsicht liegt beim BMVBS. 
 
14-1   Die  G e b ä ud e g rup p e  d e r FVT in Ko b le nz 
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14.3 AUFGABENBEREICHE  
In diesem Kapitel werden nur jene Aufgabenbereiche 
der FVT behandelt, die für das Binnenland und dort für 
die WSD Südwest besonders wichtig sind.  
14.3.1 Anlagentechnik 
Die FVT entwickelt eine einheitliche Vorgehensweise für 
die Risikoeinschätzung von Anlagen des Verkehrswasser-
baus. Dem liegt der Gedanke zugrunde, dass auch Schleu-
sen oder Wehre „Maschinen“ sind, bei deren Betrieb Per-
sonen nicht zu Schaden kommen dürfen. Grundlegende 
Vorschriften sind die Maschinenrichtlinie der EU und das 
deutsche Geräte- und Produktionssicherheitsgesetz.  
Für die Standortwahl der Fernbedienungszentrale der 
Saarschleusen hat die FVT ein Grobkonzept erstellt (Kap. 
9.8.3). Weiterhin hat die FVT für die Fernbedienung und 
Automatisierung der Wehre an der unteren Lahn eine Vor-
untersuchung erstellt (Kapitel 20.5.5). 
14.3.2   Schiffsmelde- und Informationssysteme 
Siehe hierzu Kap. 17.3.2 Melde- und Informationssystem 
Binnenschifffahrt (MIB) und 17.3.3 Verkehrserfassungs-
system (MOVES). Beide Systeme wurden von der FVT 
nach den betrieblichen Vorgaben der WSDn Südwest und 
West entwickelt.  
14.3.3  Konstruktion von Schifffahrtszeichen 
Schwimmende Schifffahrtszeichen 
(Anlage 8 RheinSchPV und BinSchStrO) 
Die FVT hat 1970 eine Binneneinheitstonne (Bild 14-2 
links) eingeführt, die folgende Anforderungen erfüllt: 
> von Hand auslegbar 
> stabile Schwimmlage auch bei starker Strömung 
> kombinierbar mit Toppzeichen und Radarreflektoren 
> preiswert 
> weitgehend wartungsfrei 
> nach Beschädigungen schwimmfähig. 
Die Einheitstonne wird aus dünnem Stahlblech gefertigt 
und ist mit Styroporscheiben ausgefüllt.  
Aktuelle Tonnenvarianten sind u.a.  
> die Ovaltonne zur Verbesserung der Schwimmfähigkeit 
bei starker Strömung (Bild 14-2 rechts) und 
> die Schwimmstange aus durchgefärbtem Polyäthylen 
mit innen liegendem Radarreflektor (Bild 14-3).  
Wahrschauflöße, ein wichtiges Instrument der Ver-
kehrsregelung bei besonderen Ereignissen (Sperrungen, 
Richtungsverkehr, Fehlbreiten), werden von der FVT auf 
dem aktuellen technischen Stand gehalten (Bild 14-5).1 
 
 
 
 
 
                                                     
1 Torsten Reddmann, FVT: Beginn der Erprobung eines elektrisch 
betriebenen Wahrschaufloßes mit regenerativer Energieversorgung; 
in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
Feste Schifffahrtszeichen  
(Anlage 7 RheinSchPV und BinSchStrO) 
Die FVT entwickelt neue Tafelzeichen mit Piktogrammen 
mit dem Ziel einer hohen Erkennbarkeit (Bild 14-4) und 
entwickelt die Technik der Tafelzeichen weiter.2 
                                                     
2 Sabina Schollmeier, Christoph Urmetzer, FVT: Innenbeleuchtete 
Tafelzeichen mit Leuchtdioden (LED) für die Theodor-Heuss-Brücke 
in Mainz; in „Informationen 2005, WSD Südwest 
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14.3.4 Videotechnik 
Im Rahmen der Automatisierung und Fernbedienung an 
Schleusen (Kap. 9.8) gewinnt die Prozessüberwachung 
mittels TV-Technik immer größere Bedeutung. Die 
schwierigen Einsatzbedingungen unter verschiedensten 
Witterungseinflüssen und Beleuchtungsverhältnissen 
(Tag/Nacht) stellen hohe Anforderungen an die Kameras.  
Die FVT führt jährlich im November Kameraeignungs-
prüfungen im Lichtlabor der FVT und an einer Großschiff-
fahrtsschleuse durch. Kriterien sind u.a. die Lichtempfind-
lichkeit, die Auflösung und das Verhalten bei Lichtrefle-
xionen durch künstliche Beleuchtung oder durch Sonnen-
licht auf der Wasseroberfläche. Die FVT erteilt Eignungs-
bescheinigungen für den Tagbetrieb oder für den 
Tag/Nachtbetrieb und veröffentlicht die Liste der geeigne-
ten Kameras im WSV-Intranet.  
14.3.5  Funktechnik  
Binnenschifffahrtsfunk 
Für den sicherheitsrelevanten Funkverkehr zwischen Bin-
nenschiffen und von Binnenschiffen zu Landstationen ist 
der Binnenschifffahrtsfunk mit besonderen Funkfrequen-
zen („Kanälen“) in analoger Technik eingerichtet.  
Rechtliche Grundlagen sind die VO-Funk der Interna-
tional Telecommunications Union ITU und die „Regionale 
Vereinbarung über den Binnenschifffahrtsfunk“ (Basel, 
06.04.2000), die von 18 europäischen Staaten unterzeich-
net wurde (www.bmvit.gv.at). Der Binnenschifffahrtsfunk 
umfasst folgende Verkehrskreise: 
> Nautische Information NIF (Kap. 17.3.1) 
> Schiff – Schiff  
> Schiff – Hafenbehörde 
> Funkverkehr an Bord 
Das „Handbuch Binnenschifffahrtsfunk“ mit den zu 
verwendenden Kanälen und den Regeln für den Betrieb 
wird gemeinsam von der Donaukommission, der Mosel-
kommission und der Zentralkommission für die Rhein-
schifffahrt herausgegeben. Die FVT vertritt die WSV bei 
der Bearbeitung des allgemeinen (internationalen) Teils (in 
www.ccr-zkr.org) und bearbeitet den regionalen Teil 
Deutschland (in www.fvt.de) für das BMVBS. Das Hand-
buch muss sich an Bord jedes Fahrzeuges befinden, das 
mit einer Binnenschifffahrts-Funkanlage ausgerüstet ist.  
Die FVT hat die Aufgabe, den NIF entlang der Binnen-
wasserstraßen zu planen, bei der Errichtung der Landsta-
tionen mitzuwirken sowie Güteprüfungen an den vorhan-
denen NIF-Stationen durchzuführen. Die FVT führt die 
Frequenzkoordinierung und die Funknetzplanung des NIF 
für die WSV durch und erteilt Standortbescheinigungen für 
Sendeanlagen der WSV. Die FVT überprüft wiederkehrend 
die Versorgungsreichweiten der vorhandenen NIF-Stati-
onen durch Funkausbreitungsmessungen. Die ermittelten 
Reichweiten (im Mittel 30 km) werden im „Merkblatt für 
Verkehrssicherungssysteme auf Binnenschifffahrtsstraßen“ 
veröffentlicht (in www. elwis.de).  
Zulassungen und Zeugnisse 
Die FVT führt Baumusterprüfungen und Zulassungen von 
Binnenschifffahrts-Funkgeräten nach der VO Funk durch. 
Nach der Binnenschifffahrt-Sprechfunkverordnung vom 
01.01.2003 ist die FVT zuständige Stelle für den Erwerb 
des UKW-Sprechfunkzeugnisses für den Binnenschiff-
fahrtsfunk (UBI)1 (Tabelle 10-6). Die FVT hat dabei u.a. 
folgende Aufgaben: 
> Bestellen von Prüfungsausschüssen  
> Einrichten des Prüfungsausschusses der FVT (prüft 
WSV-Personal) 
> Feststellen der fachlichen Befähigung der Prüfer 
> Laufendhalten der Prüfungsfragen 
> Ausstellen des UBI für die Berufsschifffahrt 
> Kontrolle über das Prüfungswesen. 
Die Prüfungen für die Berufsschifffahrt werden bei der 
Wasserschutzpolizeischule in Hamburg, dem Schifferbe-
rufskolleg Rhein und dem Schulschiff Rhein abgenommen. 
Der Deutsche Motoryachtverband e.V. (DMYV) und der 
Deutsche Segler-Verband e.V. (DSV) führen die Prüfun-
gen für die Sportschifffahrt durch und stellen für diese die 
Funkzeugnisse aus. 
14.3.6   Funknavigationstechnik2 
Mit Hilfe der differenziellen Satellitenortung (DGPS) kann 
die jeweilige Position eines Schiffes in eine elektronische 
Karte an Bord eingezeichnet werden. Das Schiff kann da-
durch sehr genau innerhalb der Fahrrinnengrenzen und ent-
sprechend den wechselnden Tiefen in der Fahrrinne navi-
giert werden (Navigationsmodus von Inland ECDIS, Kap. 
17.3.6). Voraussetzung ist eine Positionsbestimmung mit 
3 m Genauigkeit, also wesentlich höher als die mit einfa-
chem GPS erreichbare Genauigkeit von ca. 15 m. Die mit 
Hilfe von GPS gewonnenen Positionen müssen deshalb 
verbessert werden. Dazu wird eine Differenzialtechnik an-
gewendet, die sich landgestützter Referenzstationen be-
dient. Die Referenzstation, auf einer geodätisch genau 
vermessenen Position errichtet, ermittelt aus einem Soll-
/Ist-Vergleich − (Soll: geodätische Position, Ist: GPS-
Position lt. Satellit) − Differenzen, die über Funk zum mo-
bilen Nutzer übertragen und dort im Bordempfänger zur 
Verbesserung der Positionsgenauigkeit herangezogen wer-
den. Bei der geforderten Genauigkeit von 3 m sind die 
Korrekturdaten im Umkreis von etwa 250 km um die Refe-
renzstation gültig. Um die Korrekturdaten über diese Stre-
cke per Funk zu übertragen, werden Mittelwellensender 
eingesetzt.3 
                                                     
1 Siehe Kap. 10.1.3 und Merkblatt des BMVBS in www.elwis.de 
2 Michael Hoppe, Stefan Bober, Wilfried Rink (alle FVT, Koblenz): 
Ein DGPS-Dienst für Telematikanwendungen in der Binnenschiff-
fahrt; in Deutsche Beiträge zum Internationalen Schifffahrtskongress 
des PIANC in Estoril/Portugal, 2006 
3 Die in Kap. 9.12.1 beschriebene vermessungstechnische Lagemes-
sung erfordert einerseits Positionsgenauigkeiten ≤ 10 cm, wodurch 
DGPS-Referenzstationen im Abstand von 30 km notwendig sind, 
verlangt aber andererseits keine Integritätswarnungen. Nautisches 
DGPS nach IALA-Standard über Mittelwelle und vermessungstech-
nisches DGPS (SAPOS) über UKW sind somit nicht kompatibel, 
auch wenn sie die gleichen physikalischen Prinzipien anwenden.  
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Als zweite Aufgabe senden die Referenzstationen bei 
Unregelmäßigkeiten im laufenden Betrieb binnen 10 Se-
kunden sog. Integritätswarnungen aus. Dies ist für die Na-
vigationssicherheit wichtig.  
Die IALA hat einen Standard für maritimes DGPS  
herausgegeben, der unter Mitarbeit der FVT im „Inland 
AIS Standard“ der ZKR an die Binnenwasserstraßen ange-
passt wurde.  
Das WSV-eigene DGPS-Netzwerk wurde 2003/4 unter 
Federführung der FVT errichtet. Es besteht aus 7 DGPS-
Referenzstationen, jeweils bestehend aus GPS-Empfänger, 
Rechner und Mittelwellensender. Die Wasserstraßen im 
Bereich der WSD Südwest werden durch die DGPS-
Referenzstationen in Koblenz und Iffezheim abgedeckt 
(Bild 14-6). 
14.3.7  Radartechnik  
Bordradaranlagen 
Heute ist fast jedes Binnenschiff mit Radar ausgerüstet. 
Die WSÄ und die FVT tragen in drei Bereichen zur Nut-
zung des Bordradars bei: 
Radargerechte Ausrüstung der Wasserstraßen 
> Visuelle Schifffahrtszeichen erhalten Radarreflektoren. 
> An Brücken werden Maßnahmen zur Verminderung von 
Mehrfachreflexionen durchgeführt. 
> Brückenpfeiler werden mit Radarreflektoren gekenn-
zeichnet.  
> Hochspannungsleitungen erhalten bei Bedarf Reflekto-
ren. 
Fachmännischer Einbau geeigneter Radaranlagen 
> Mindestanforderungen und Prüfbedingungen für Radar-
anlagen werden von der FVT aufgestellt. 
> Radaranlagen und Wendeanzeiger werden von der FVT 
auf der Basis der Mindestanforderungen baumusterge-
prüft und zugelassen. 
> Fachfirmen für den Einbau und die Funktionsprüfung 
von Radaranlagen werden von der FVT autorisiert. 
 
Betrieb der Radaranlagen an Bord 
> Anforderungen an die Radarausbildung und Patentprü-
fung werden von der FVT erarbeitet und von der ZKR 
herausgegeben. 
> FVT-Mitarbeiter wirken mit bei den Patentprüfungen 
der WSD Südwest (Tabelle 10-6). 
> Radarsimulatoren werden von der FVT hinsichtlich ih-
rer Eignung für Patentprüfungen geprüft und zertifiziert. 
Radartechnik und elektronische Karte (Kap. 17.3.6) 
Die FVT hat maßgebend an der Entwicklung des interna-
tionalen Inland ECDIS Standards − und hier besonders an 
der Variante für den Navigationsmodus − mitgewirkt, bei 
welchem dem Radarbild eine elektronische Flusskarte un-
terlegt wird (Bilder 17-4 und 14-7). 
Landradaranlagen 
Ähnlich wie an der Küste gibt es auch im Binnenland 
Landradaranlagen, mit denen der Verkehr beobachtet wird. 
Am Rhein sind Radarketten in der Gebirgsstrecke Oberwe-
sel – St. Goar (4 Landradarstationen, Zentrale Oberwesel, 
Bilder  
9-18 und 18-38) sowie in den Niederlanden (Zentralen 
Nijmegen, Dordrecht und Rotterdam) im Einsatz. Die FVT 
hat für die Radarkette Oberwesel – St. Goar die Spezifika-
tionen erarbeitet und den Aufbau begleitet.1 
14.3.8 Transpondertechnik (AIS)2 
Transponder sind Geräte, die die laufende Positionsbe-
stimmung eines Schiffes über Satellitenortung (GPS) vor-
nehmen und diese Position einschließlich Daten über die 
Identität des Schiffes über einen UKW-Sender verbreiten. 
Transponder sind auch mit einem UKW-Empfänger ausge-
rüstet, der die Aussendungen anderer Schiffe registriert.  
AIS (Autonomes Identifizierungs-System) ist eine Wei-
terentwicklung der Transpondertechnik dahingehend, dass 
                                                     
1 Hermann Haberkamp, FVT: Radargestützte Wahrschau in der Ge-
birgsstrecke des Rheins; in „Zeitschrift für Binnenschifffahrt und 
Wasserstraßen“, Nr. 10/1998 
2 Rainer Strenge, Stefan Bober, FVT: Potential of AIS on Inland Wa-
terways; IALA VTS Conference 2004; in www.fvt.de 
14-7   Ra d a rmo nito r mit unte rle g te r e le ktro nisc he r Ka rte  a uf 
d e m Ste ue rsta nd  d e s MS „ Ma inz“  d e r WSD Süd we st 
14-6   links: DG PS-Re fe re nzsta tio ne n im d e utsc he n Wa sse r-
stra ße nne tz für d ie  DG PS-Ko rre ktursig na le , re c hts: d e r DG PS-
Mitte lwe lle nse nd e r in Ba d  Ab b a c h  
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alle beteiligten Schiffe in Zeitschlitzen senden, die sich 
selbst organisieren, so dass kein „Funksalat“ entsteht. AIS 
ist in der Seeschifffahrt eingeführt und wurde für die Bin-
nenschifffahrt in europäischen Forschungsprojekten (IN-
DRIS, COMPRIS) unter wesentlicher Beteiligung der FVT 
entwickelt und am Mittelrhein erprobt.  
AIS kann an Bord eingesetzt werden für die Eintragung 
aller Schiffe im Revier in eine elektronische Karte (Inland 
ECDIS, Kap. 17.3.6). Dadurch ist eine Selbstwahrschau 
der Schiffe in Engstellen möglich (Bild 14-8).  
An Land kann Binnen-AIS eingesetzt werden, um ein 
Verkehrsbild in einer Revierzentrale oder Schleuse zu ers-
tellen.  
14.3.9 Kommunikationstechnik 
Siehe hierzu Kap. 9.13.3 Nachrichtentechnische Einrich-
tungen. 
14.3.10 Zentrale Materialversorgung (Bild 14-9) 
Der FVT obliegt die zentrale Materialversorgung der WSV 
mit Verbrauchsstoffen und Ersatzteilen für Schifffahrtszei-
chen. Daneben werden aus Gründen der Wirtschaftlichkeit 
Beschaffungen für Neueinrichtungen durchgeführt. Aus 
den Bereichen Gas-, Elektro-, Funk-, Radar- und Licht-
technik sowie Metallbau werden im Zentrallager etwa 
1.000 Spezialartikel vorgehalten, die im WSV-Intranet 
durch einen Materialkatalog dokumentiert sind (z.B. Ton-
nen, Tafelzeichen, Anstrahlleuchten oder Glühkörper für 
die Beleuchtung der Zeichen). Die von den WSÄ angefor-
derten Materialien stellen derzeit einen Wert von jährlich  
2 bis 2,5 Mio. € dar.  
Für einen Großteil der Spezialartikel existieren nur sehr 
kleine Märkte. Die Folge sind außerordentlich lange Lie-
ferzeiten von in Einzelfällen bis 16 Monaten, die über-
brückt werden müssen. Im Falle von Sonderanfertigungen 
fordern die Firmen Mindestabnahmemengen. Beispiele 
hierfür sind im Binnenbereich rotationsgeformte 
Kunststoffteile für Tonnen.  
Schließlich sind im Rahmen der zentralen Materialver-
sorgung technische Weiterentwicklungen möglich. Viele 
der im Schifffahrtszeichenwesen benötigten Ersatzteile 
sind weder handelsüblich noch werden sie in technischen 
Regelwerken definiert. Solche Teile werden in technischen 
Lieferbedingungen der FVT beschrieben.  
Die zentrale Materialversorgung gewährleistet innerhalb 
der WSV eine eingeschränkte Typenvielfalt und die  
amtsübergreifende Verwendung einheitlicher Teile. 
Alle Artikel durchlaufen vor der Einlagerung in Zu-
sammenarbeit mit den Fachbereichen der FVT eine Quali-
tätssicherung. 
14.4 INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT 
Die Mitarbeiter der FVT sind in folgenden Komitees der 
IALA1 vertreten: 
> EEP Committee (Engineering, Environmental and Pres-
ervation of historic lighthouses) 
> VTS Committee (Vessel Traffic Services) 
> E-Nav (Electronic Navigation) − wurde aus dem AIS 
und Radio Navigation Committee gebildet  
Weitere internationale Aktivitäten liegen in:  
> International Navigation Association (PIANC): InCom 
Working Group 28, Thema: "Developments in Automa-
tion and Remote Control of River Works" 
> International Electrotechnical Commission (IEC): Stan-
dardisierungsaktivitäten zu AIS  
> European Telecommunications Standards Institute  
(ETSI) 
> Zentralkommission für die Rheinschifffahrt (ZKR) 
> Komitee der Regionalen Vereinbarung über den Bin-
nenschifffahrtsfunk (RAINWAT)  
                                                     
1 Die „International Association of Aids to Navigation and Lighthou-
se Authorities (IALA“) ist ein Zusammenschluss von über 80 Län-
dern, die unterhalb der Gesetzgebungsebene (dafür ist die „Interna-
tional Maritime Association IMO“ zuständig) Empfehlungen im Be-
reich des Schifffahrtszeichenwesens (im weitesten Sinne) erarbeitet 
(www.iala-aism.org). Die FVT arbeitet in 3 von 4 Komitees der IA-
LA mit. Es finden regelmäßige Sitzungen im April und Oktober im 
IALA-Sitz in Paris statt. Alle 4 Jahre wird eine Konferenz gehalten, 
auf der u.a. die Ergebnisse der vergangenen Arbeitsperiode vorges-
tellt werden. Die letzte Konferenz fand im April 2006 in Shanghai 
statt. Dort wurde das in der FVT entwickelte LED-Sektorenfeuer 
vorgestellt. Weitere Vorträge von FVT-Mitarbeitern behandelten die 
Themen AIS und Satellitennavigation. 
14-8   Da rste llung  d e s MS „ Sto rc h“  mit Hilfe  d e r Tra nsp o nd e r-
te c hnik (AIS) a uf d e m Bo rd mo nito r d e s MS „ Ma inz“ . G rund la -
g e  ist d ie  e le ktro nisc he  Wa sse rstra ße nka rte  mit üb e rla g e rte m 
Ra d a rb ild  (g rün). 
Schiffsdaten 
MS “Storch”
MS “Storch” 
MS “Mainz” 
14-9   La g e rha lle  für d ie  ze ntra le  Ma te ria lve rso rg ung  in d e r 
Ve rke hrste c hnik d e r WSV d urc h d ie  FVT in Ko b le nz  
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15  BERUFSBILDUNGSZENTRUM (BBiZ) 
15.1  WERDEGANG DES BBiZ 
Im Jahre 1947 wurde die „Lehrbaustelle für Wasserbau-
werker“ in Verden an der Aller mit Erlass der Hauptver-
waltung der Binnenschifffahrt der amerikanischen und bri-
tischen Besatzungszonen vom 19.02.1947 gegründet. Im 
Zuge der Gründung der WSD Mainz wurde diese Dienst-
stelle zum 01.12.1953 nach Koblenz verlegt. Infolge von 
Aufgabenerweiterungen wurde sie mit Erlass des BMV 
vom 18.11.1991 in „Berufsbildungszentrum (BBiZ) Kob-
lenz“ umbenannt. Die Ausbildungsstelle in Kleinmachnow 
bei Berlin wurde am 01.01.1995 selbstständiges Berufsbil-
dungszentrum.  
Das BBiZ Koblenz gehört organisatorisch zum inneren 
Aufbau der WSD Südwest (Bild 3.9). Die Fachaufsicht 
liegt beim BMVBS, die Dienstaufsicht bei der WSD. Die 
WSD ist daneben für das BBiZ Dienstleister auf den Ge-
bieten Organisation, Haushalt und Personal. So hat sich die 
WSD in den vergangenen Jahren intensiv der Neubaupro-
jekte des BBiZ angenommen (Bilder 15-2 und 15-3). 
Am 01.08.2003 wurde der 5.000ste auszubildende Was-
serbauer in das beim BBiZ geführte Ausbildungsverzeich-
nis aufgenommen.1  
15.2 AUFGABEN DES BBiZ 
Das BBiZ Koblenz ist – gemeinsam mit dem BBiZ Klein-
machnow bei Berlin – die zentrale Ausbildungs- und Fort-
bildungsstelle der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung für Maßnahmen nach dem Berufsbil-
dungsgesetz. Diese Maßnahmen beinhalten die Durchfüh-
rung der Aus- und Fortbildungslehrgänge einschließlich 
der Prüfungen. 
Zu den Ausbildungsberufen gehören: 
> Wasserbauer/in  
> Verwaltungsfachangestellte/r  
> Vermessungstechniker/in  
> Kartograph/in  
> Fachangestellte/r für Bürokommunikation  
> Fachangestellte/r für Medien und Informationsdienste  
Maßnahmen der Fort- und Weiterbildung sind die Fortbil-
dung zum/zur: 
> Verwaltungsfachwirt/in  
> Wasserbaumeister/in  
> Schichtleiter/in an Schleusen  
Während der Aus- und Fortbildungsmaßnahmen sind 
die Lehrgangsteilnehmer/innen internatsmäßig im Hause 
des BBiZ untergebracht. Das BBiZ verfügt über 115 Ein-
zelzimmer sowie über eine Küche mit Speisesaal und Ca-
feteria. 
                                                     
1 Festschrift: „50 Jahre Berufsbildungszentrum Koblenz der WSV des 
Bundes“, 2004, mit Beiträgen von Hauke Nakoinz, Fritz Guercke, 
Helmut Bach u.a.; WSD Südwest und BBiZ Koblenz 
Das BBiZ führt als Geschäftsstelle im Auftrag der zu-
ständigen Stelle im BMVBS hoheitliche Selbstverwal-
tungsaufgaben aus, zu denen u.a. das Führen des Ausbil-
dungsverzeichnisses und das Prüfungswesen zählen. 
Das BBiZ stellt daneben in Einzelfällen für Schulungs-
veranstaltungen der Sonderstelle für Aus- und Fortbildung 
(SAF) und der Bundesanstalt für Güterverkehr (BAG) 
Schulungsräume, Internat und Verpflegung zur Verfügung. 
15.3 AUSBILDUNG 
Die nachstehenden Berufe sind staatlich anerkannte Aus-
bildungsberufe nach dem Berufsbildungsgesetz. Für jeden 
dieser Berufe gibt es eine Ausbildungsordnung des Bun-
desministeriums des Innern, einen Ausbildungsplan und 
eine Prüfungsordnung (in www.wsd-suedwest.wsv.de, 
Rubrik Berufsbildungszentrum). 
Auszubildende der WSV in Kammerberufen (z.B. 
Schlosser, Elektriker, Schreiner) werden überbetrieblich 
durch die Industrie- und Handelskammern ausgebildet, 
Auszubildende zum Binnenschiffer an der Schifferberufs-
schule in Duisburg. 
Alle Berufe sind für Frauen und Männer offen. Im wei-
teren Text wird nach den Überschriften der Einfachheit 
halber zumeist nur die männliche Form gebraucht. 
Wasserbauer/Wasserbauerin  2  3  4  5  6 
Wasserbauer ist mit Abstand der zahlenmäßig größte Be-
rufszweig der WSV. Von den so genannten „Stammarbei-
tern“ der WSV sind etwa 3.500 Wasserbauer. Die Anzahl 
der Auszubildenden beträgt mit 10 % der ausgebildeten 
Wasserbauer etwa 350 (Tabelle 15-1). Infolge der gesetzli-
chen Personaleinsparverpflichtungen seit 1993 (Kap. 7.1.4 
und 7.1.5 sowie Tabelle 7-3) konnten die Wasserbauer je-
doch in den letzten Jahren nach ihrer Lehre nur jeweils ein 
Jahr weiter in der WSV beschäftigt werden.  
Wasserbauer werden bei der Wartung, Inspektion und 
Instandsetzung der Bundeswasserstraßen eingesetzt. Zum 
                                                     
2 Alfred Heiser, WSA Saarbrücken, ABz Saarburg: Was macht denn 
der Wasserbauer; in „Informationen“ der WSD Südwest 
> Einbau Revisionsverschluss, Bergen von Schifffahrtshindernissen 
(2003) 
> Gehölzpflege in der Vegetationsruhe (2004) 
> Aus- und Einbauen der Schwimmpoller, Instandsetzen der Be-
triebswege (2005)  
> Einbauen von Taucherkästen (2006) 
3 Hauke Nakoinz: 60 Jahre Ausbildungsberuf „Wasserbauer“; in Bin-
nenschifffahrt − ZfB − Nr. 9/2003 
4 Hauke Nakoinz, BBiZ Koblenz: 60 Jahre Ausbildungsberuf „Was-
serbauer“; in „Informationen 2003“, WSD Südwest 
5 Hauke Nakoinz, BBiZ Koblenz: Neue Ausbildungsordnung für den 
Ausbildungsberuf „Wasserbauer/Wasserbauerin“; in „Informationen 
2005“, WSD Südwest  
6 Hans-Albert Weber, WSA Saarbrücken: Projektarbeit in der Aus-
bildung, Wasserbauer/Wasserbauerin; in „Informationen 2006“, 
WSD Südwest 
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Aufgabengebiet der Wasserbauer gehören die bauliche Un-
terhaltung der Bundeswasserstraßen und Küsten, die Siche-
rung und Bezeichnung des Fahrwassers und der Fahrrinne 
für die Schifffahrt und die Inspektion des Gewässerbettes 
durch Messungen (Peilungen).  
Die Ausbildungszeit dauert im Regelfall drei Jahre. Die 
Ausbildung erfolgt in einem Außenbezirk der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung.   
Das BBiZ Koblenz ist für die Ausbildung der Wasser-
bauer der WSDn Nordwest, Mitte, West, Südwest und Süd 
zuständig. Das Ausbildungsverzeichnis der Wasserbauer 
aller WSDn wird in Koblenz geführt. 
Der Berufsschulunterricht von je 13 Wochen Dauer je 
Ausbildungsjahr findet in einer Bundesfachklasse für Was-
serbauer beim BBiZ Koblenz durch die Berufsbildende 
Schule Technik, Koblenz, Carl-Benz-Schule, statt. Die  
überbetriebliche Ausbildung erhalten die Auszubildenden 
in Lehrgängen von zehn Wochen Dauer im ersten Ausbil-
dungsjahr, von acht Wochen Dauer im zweiten Ausbil-
dungsjahr und von sechs Wochen Dauer im dritten Ausbil-
dungsjahr im BBiZ. 
Verwaltungsfachangestellte/r 
Die überbetriebliche Ausbildung zum Verwaltungsfachan-
gestellten findet für alle Auszubildenden der BVBS in ei-
nem der BBiZn statt. Die Auszubildenden nehmen im ers-
ten Ausbildungsjahr an einem 5-tägigen IT-Lehrgang und 
im dritten Ausbildungsjahr an einem fünf Wochen dauern-
den Abschlusslehrgang in einem der BBiZn teil. 
Vermessungstechniker/in 
Das BBiZ Koblenz ist für die Organisation der überbet-
rieblichen Ausbildung zum Vermessungstechniker zustän-
dig. Zur Unterstützung der IT-Ausbildung findet während 
der Ausbildung in den BBiZn ein IT-Lehrgang statt. Vor 
der Abschlussprüfung wird ein dreiwöchiger Lehrgang 
durchgeführt. 
Kartograph/in 
Für Kartographen wird im BBiZ Koblenz die Lehrlingsrol-
le geführt. Deren überbetriebliche Ausbildung nimmt das 
Bundesverwaltungsamt in Amtshilfe wahr. 
Fachangestellte/r für Bürokommunikation 
Fachangestellte/r für Medien und Informationsdienste 
Auszubildende zu diesen Berufen werden im BBiZ Kob-
lenz zentral erfasst, aber örtlich ausgebildet. 
Fachangestellte für Bürokommunikation sind Bürokräf-
te im öffentlichen Dienst, die im Rahmen der computerun-
terstützten Sachbearbeitung tätig sind. Sie arbeiten im mitt-
leren Dienst und erledigen zwei früher getrennte Aufga-
benbereiche, den Schreibdienst und einfache Sachbearbei-
tungsaufgaben.  
Fachangestellte für Medien- und Informationsdienste 
beschaffen Informationen, erschließen sie systematisch 
und machen sie potenziellen Nutzern zugänglich. 
15.4 BERUFLICHE FORTBILDUNG 
Für die Fortbildung gibt es Fortbildungs- und Prüfungs-
ordnungen des BMVBS und ergänzende Bestimmungen 
(in www.wsd-suedwest.wsv.de, Rubrik Berufsbildungs-
zentrum). 
Verwaltungsfachwirt/in 
Die Fortbildung zum Verwaltungsfachwirt bildet die 
Grundlage für einen Einsatz im gehobenen Verwaltungs-
dienst. Verwaltungsfachwirte werden als Sachbearbei-
ter/innen in allen Bundesverwaltungen − später mit Füh-
rungsaufgaben − in der inneren Verwaltung eingesetzt: 
Personal, Haushalt, Organisation, Fachaufgaben. Zulas-
sungsvoraussetzung ist in der Regel eine mit Erfolg abge-
legte Prüfung zum/zur Verwaltungsfachangestellten. Die 
Fortbildungsmaßnahme dauert zwei Jahre. Sie beinhaltet 
sechs Lehrgänge mit insgesamt 28 Wochen Dauer beim 
15- 1   Ausbildung  und Fortbildung  2005 be i de n BBiZn  Koble nz und Kle inma c hnow für BVBS und WSD Südwe st 
Be ruf Auszubilde nde  am 31.12.2005 Be sta nde ne  Absc hlussprüfung e n 2005 
für BVBS für WSD Südwe st für BVBS für WSD Südwe st 
g e sa mt da von 
2005 
ne u 
g e sa mt da von 
2005 
ne u 
g e sa mt da von  
mä nnlic h 
da von 
we iblic h 
g e sa mt da von 
mä nnlic h 
da von 
we iblic h 
AUSBILDUNG  
Wa sse rb a ue r(in)  314  86  58  16  100  98  2  15  15  0 
Ve rwa ltung sfa c ha ng e ste llte (r)  263  82  30  13  50  12  38  12  4  8 
Ve rme ssung ste c hnike r(in)  57  12  6  1  8  6  2  2  2  0 
Fa c ha ng e ste llte (r) für Büro ko m-
munika tio n 
 66  15  0  0  8  2  6  0  0  0 
Fa c ha ng e ste llte (r) für Me d ie n und  
Info rma tio nsdie nste  
 8  1  2  0  0  0  0  0  0  0 
SUMME   713  196  96  30  166  118  48  29  21  8 
FO RTBILDUNG  
Ve rwa ltung sfa c hwirt(in)       2  0  2  0  0  0 
Wa sse rb a ume iste r(in)       43  43  0  8  8  0 
Sc hic htle ite r a n Sc hle use n     2006 ke ine  Fo rtb ildung , 2007 vie r Pe rso ne n (1) 
SUMME      45  43  2  8  8  0 
BVBS: Bunde sve rwa ltung  für Ve rke hr, Ba u und  Sta d te ntwic klung  
Que lle : Sta tistikme ldung e n de s BBiZ Ko b le nz a n da s BMVBS. Im Be ruf „Ka rto g ra ph“  ha b e n 2005 ke ine  Ausb ildung e n o de r Prüfung e n sta ttg e funde n.  
(1) Als ve rwa ltung se ig e ne  Fo rtb ildung  nic ht in de r Bunde ssta tistik e rfa sst. 
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BBiZ Koblenz.  
Wasserbaumeister/in 
Wasserbaumeister sind in der Regel in einem Außenbezirk 
der WSV tätig, um im Rahmen der Unterhaltung der Bun-
deswasserstraßen Organisations- und Führungsaufgaben 
wahrzunehmen. Zulassungsvoraussetzung ist in der Regel 
eine mit Erfolg abgelegte Prüfung zum Wasserbauer. Die 
Fortbildungsmaßnahme dauert zwei Jahre. Sie beinhaltet 
vier Lehrgänge von je vier Wochen Dauer beim BBiZ 
Koblenz.  
Schichtleiter/in an Schleusenbetriebsstellen an Bin-
nenwasserstraßen  
Aufgabe des Schichtleiters an Schleusen („Schleusenmeis-
ter“) ist es, den Betriebsablauf an der Schleusenbetriebs-
stelle wirtschaftlich und sicher durchzuführen, die Interes-
sen der Schifffahrt zu beachten, Gefährdungen und Schä-
den festzustellen und zu beurteilen sowie die notwendigen 
Maßnahmen einzuleiten.  
Schichtleiter ist kein Beruf nach dem Berufsbildungsge-
setz, sondern ein verwaltungseigener Beruf, zu dem eine 
verwaltungseigene Fortbildungsprüfung abgelegt wird.  
Zulassungsvoraussetzungen für die Fortbildung zum 
Schichtleiter sind die Ausbildung und Ausübung eines Be-
rufes, der üblicherweise in einem Außenbezirk der WSV 
ausgeübt wird, und eine dreimonatige praktische Tätigkeit 
auf einer Schleusenbetriebsstelle. Die Fortbildungsmaß-
nahme dauert 25 Wochen. Sie beinhaltet einen Einfüh-
rungslehrgang von zwei Wochen und einen Abschlusslehr-
gang von vier Wochen Dauer beim BBiZ Kleinmachnow 
oder Koblenz (für alle WSDn).  
15-2   Ha uptg e b ä ude  d e s Be rufsb ildung sze ntrums Ko b le nz 
(1998) 
15-3   Ge b ä ude  de s Be rufsb ildung sze ntrums Ko b le nz mit d e r 
Ka ntine  (1993), links da s a lte  Le hrg a ng sg e b ä ude  (1950), vo r-
ne  da s Ufe r d e s Ba uha fe ns Ko b le nz 
 IV   WSV-Ze ntra lste lle n  16   ZSUK 141 
16  ZENTRALSTELLE SCHIFFSUNTERSUCHUNGSKOMMISSION / 
SCHIFFSEICHAMT (ZSUK)  
16.1 ENTSTEHUNG UND ORGANISATION 
In der Mainzer Akte vom 31.03.1831, der Vorläuferin der 
Mannheimer Akte von 1868, wurde festgelegt, dass jedes 
Schiff, das den Rhein befährt, auf Tauglichkeit und genü-
gende Ausrüstung durch Sachverständige untersucht wer-
den soll.1 Damit sind die Grundzüge der Schiffsuntersu-
chung bis heute aufgezeigt. Die Revidierte Rheinschiff-
fahrtsakte (Mannheimer Akte) vom 17.10.1868 in der heu-
tigen Fassung2 enthält zur Schiffsuntersuchung die Artikel 
22 und 23: 
„Artikel 22 Schiffsattest 
(1) Bevor ein Schiff seine erste Fahrt auf dem Rhein antritt, hat 
der Eigentümer oder Führer eine Bescheinigung über die Taug-
lichkeit und genügende Ausrüstung desselben für denjenigen Teil 
der Rheinschifffahrt, für welchen es bestimmt ist, zu erwirken. 
(2) Diese Bescheinigung (Schiffsattest) wird von der zuständigen 
Behörde eines der Uferstaaten auf Grund einer durch Sachver-
ständige vorgenommenen Untersuchung ausgestellt. 
(3) Sowohl an dem Schiffe als auf dem Schiffsatteste sind der 
Name und die höchste zulässige Einsenkungstiefe des Schiffes zu 
bezeichnen. 
(4) Die Untersuchung ist nach jeder wesentlichen Veränderung 
oder Reparatur des Schiffes und außerdem auf Verlangen des Be-
frachters zu wiederholen und das Ergebnis auf dem Schiffsatteste 
zu verzeichnen. 
(5) Jede Ufer-Regierung kann, wenn sie es für angemessen befin-
det, eine Untersuchung auf ihre Kosten vornehmen lassen. 
(6) Das Schiffsattest muss sich während der Fahrt jederzeit an 
Bord des Schiffes befinden. Es ist den Hafen- und Polizeibehör-
den auf Anforderung vorzuzeigen.“ 
Im Jahr 1904 hat die ZKR die erste Rheinschiffsunter-
suchungsordnung beschlossen. Die erste Schiffsuntersu-
chungskommission wurde am Rhein im selben Jahr einge-
richtet.  
Auch innerhalb der Europäischen Gemeinschaft werden 
Anforderungen an die technische Schiffssicherheit zwi-
schen den Mitgliedstaaten abgestimmt und beschlossen. 
Derzeit gilt die Richtlinie des Rates vom 04.10.1982 über 
die technischen Vorschriften für Binnenschiffe 
                                                 
1 Artikel 53 Mainzer Akte: „Meldet sich ein Schiffspatron oder Füh-
rer mit einem Fahrzeuge, das zum ersten Male zur Rheinschiffahrt 
zugelassen oder beladen werden soll: so muß er solches zuvörderst 
von hierauf eidlich verpflichteten Sachverständigen untersuchen und 
bezeugen lassen, daß dieses Fahrzeug für denjenigen Teil der  Rhein-
schiffahrt, wofür es bestimmt ist, tauglich befunden worden; daß es 
dauerhaft gebaut , gut kalfatert, und mit allem nötigen Takelwerk und 
Schiffsgeräte versehen, auch daß es zur Aufbewahrung der einzu-
nehmenden Güter angemessen eingerichtet ist und daß seine Schiffs-
mannschaft aus einer zu seiner Führung hinlänglichen Anzahl von 
Matrosen besteht. ……….“ 
2 Fassung gemäß Artikel I des Zusatzprotokolls Nr. 3 vom 
17.10.1979 zur Mannheimer Akte 
(82/714/EWG) auf allen Binnenwasserstraßen mit Aus-
nahme des Rheins.  
Am 30.12.2006 wurde die Richtlinie 2006/87/EG im 
Amtsblatt der EU veröffentlicht. Diese Richtlinie passt die 
technischen Vorschriften für Binnenschiffe dem heutigen 
Stand der Technik an.  
Das BMV hat die Aufgabenerledigung im Bereich der 
Schiffsuntersuchung und -eichung mit Erlass vom 
30.08.1996 − Z16/BW13/02.04.00-07 − neu geordnet. Die 
bis dahin 11 selbstständigen Sonderstellen „Schiffsunter-
suchungskommission und Schiffseichamt“ wurden schritt-
weise zusammengeführt. Die neu eingerichtete Zentralstel-
le in Mainz ist seit 01.01.1999 in Betrieb. Neben der Zent-
ralstelle wurden die ihr direkt unterstellten Außenstellen in 
Hamburg, Duisburg, Magdeburg, Berlin und Mannheim 
eingerichtet. Die ZSUK ist fachlich dem BMVBS (Referat 
WS 26) unterstellt, dienstrechtlich der WSD Südwest.3 
Mit Einrichtung einer zentralen Stelle wurden die mit 
der Schiffsuntersuchung und -eichung im Zusammenhang 
stehenden Aufgaben gebündelt und können somit rationel-
ler erfüllt werden. Durch die Bündelung der Büroaufgaben 
der bisherigen Schiffsuntersuchungskommissionen und 
Schiffseichämter wurde eine praxisnahe Auswertung der 
Untersuchungsergebnisse erreicht. Die Ergebnisse dieser 
Auswertung können direkt und ohne Reibungsverluste bei 
der Erstellung und Überarbeitung der anwendbaren Vor-
schriften genutzt werden. Somit soll vermieden werden, 
dass bei der Fortschreibung der Untersuchungsordnungen, 
der Verordnung über den Transport gefährlicher Güter und 
der Eichordnung nach rein theoretischen Gesichtspunkten 
und Erkenntnissen entschieden wird. 
Aufgaben der ZSUK und ihrer Außenstellen sind u.a.: 
> Erteilung der Erlaubnis zur Fahrt auf den Bundeswas-
serstraßen einschließlich Festlegung der Ausrüstung und 
Besatzung für Wasserfahrzeuge aufgrund der Begutach-
tung des Bau- und Ausrüstungszustandes hinsichtlich 
der Verkehrssicherheit der Fahrzeuge 
> Erteilung der Erlaubnis zum Transport gefährlicher Gü-
ter  
> Erteilung von Ausnahmegenehmigungen für die Zulas-
sung von Wasserfahrzeugen oder bestimmter Einrich-
tungen zur Beförderung gefährlicher Güter  
> Erteilung von Typgenehmigungen für in der Binnen-
schifffahrt eingesetzte Dieselmotoren > 19 kW4 5  
                                                 
3 Steffan Bölker, ZSUK bei der WSD Südwest: Die Zentralstelle 
Schiffsuntersuchungskommission/Schiffseichamt (ZSUK) und ihre 
Aufgaben; in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
4 Knut Triebel, ZSUK, Abgasgrenzwerte für Dieselmotoren in der 
Binnenschifffahrt; in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
5 Knut Triebel, ZSUK: Dieselmotoren in der Binnenschifffahrt, Kon-
formitätsüberprüfungen der Motorenhersteller; in „Informationen 
2006“, WSD Südwest 
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> Zulassung von ADNR-Lehrgängen und Kontrolle ihrer 
Durchführung in Schulungsstätten; Prüfungen zu 
ADNR-Sachkundigen und Erteilung von ADNR-
Bescheinigungen1 
> Registrieren von Wasserfahrzeugen (Erteilen von amtli-
chen Schiffsnummern) 
> Feststellen der Zugehörigkeit von Wasserfahrzeugen zur 
Rheinschifffahrt auf Grund der Eigentumsverhältnisse 
mit Erteilen der Rheinschifffahrtszugehörigkeitsurkun-
den 
> Eichung von Wasserfahrzeugen, amtliche Vermessung 
von Laderäumen, Beurkundung der Kiellegung 
> Anerkennung von Sachverständigen 
> Zusammenarbeit mit ausländischen Zentralstellen für 
die Schiffseichung auf Grundlage des internationalen 
Eichübereinkommens von 1966 
> Erstellen und Veröffentlichen statistischer Binnenschiff-
fahrtsdaten auf nationaler und internationaler Ebene 
> Beratung der WSDn in schiffs- und sicherheitstechni-
schen Fachfragen bei schifffahrtspolizeilichen Aufgaben 
> Beratung des BMVBS auf Grund der Erfahrung aus der 
Untersuchungs- und Eichtätigkeit 
> Vorschlagen neuer Vorschriften und Stellungnahmen zu 
geplanten Vorschriftenänderungen 
> Mitarbeit auf nationaler und internationaler Ebene an 
der Fortschreibung von Rechtsvorschriften über Unter-
suchung, Zulassung und Eichung von Binnenschiffen 
sowie über den Transport gefährlicher Güter im Rah-
men der ZKR, der EU und der ECE 
Die Aufgaben und die Ablauforganisation der ZSUK 
sind in der VV-WSV 31 05 „Aufgabenvollzug in den 
Dienststellen Schiffsuntersuchungskommission und 
Schiffseichamt“ von 1993 geregelt. Die VV-WSV wird zur 
Zeit überarbeitet. 
Zur Arbeitsweise der ZSUK und zu den Schiffspapie-
ren, die diese ausstellt, wird auf das Merkblatt unter 
www.elwis.de/schiffahrtsrecht/ verwiesen. 
16.2 SCHIFFSUNTERSUCHUNG  
Die Anforderungen an Bau, Einrichtung, Ausrüstung, Be-
trieb und Freibord der Wasserfahrzeuge, Schwimmkörper 
und schwimmenden Anlagen sowie an die einzubauenden 
oder zu verwendenden Anlagen, Instrumente und Geräte 
sind durch besondere Verordnungen  −  Rheinschiffsunter-
suchungsordnung (RheinSchUO), Binnenschiffsuntersu-
chungsordnung (BinSchUO)  −  geregelt und werden durch 
die ZSUK vollzogen und überwacht.2 Hiermit gehen auch 
                                                 
1 Barbara Repp, ZSUK bei der WSD Südwest: Ausbildung und Prü-
fung von Sachkundigen bei Gefahrguttransporten (von der Prüfungs-
datenbank zum Vorgangsbearbeitungssystem); in „Informationen 
2006“, WSD Südwest 
2 Die aktuelle, von der Zentralkommission für die Rheinschifffahrt in 
Straßburg am 18. Mai 1994 beschlossene Rheinschiffsuntersu-
chungsordnung (RheinSchUO) wurde von Deutschland für die Bun-
deswasserstraße Rhein mit Einführungsverordnung (RheinSchUEV) 
vom 19.12.1994 in Kraft gesetzt. Artikel 3 der RheinSchUEV be-
stimmt, dass Untersuchungskommission im Sinne der RheinSchUO 
die Anforderungen an die Besetzung der Wasserfahrzeuge 
und Schwimmkörper nach Anzahl und Befähigung der Be-
satzungsmitglieder einher. Die ZKR hat darüber hinaus 
umfangreiche Richtlinien für die Untersuchungskommis-
sionen nach § 1.07 der RheinSchUO herausgegeben. 
Untersuchungspflichtig nach § 1.02 RheinSchUO sind 
Schiffe mit einer Länge von 20 m oder mehr und Schiffe, 
deren Produkt aus L x B x T ein Volumen von 100 m³ oder 
mehr ergibt. Außerdem sind Schlepp- und Schubboote, 
Schiffe, die unter das ADNR fallen, Fahrgastschiffe und 
schwimmende Geräte untersuchungspflichtig. Alle diese 
Fahrzeuge müssen ein Schiffsattest besitzen, das von der 
ZSUK ausgestellt wird. 3 
Die Untersuchungskommissionen der ZSUK bei den 
Außenstellen bestehen nach § 2.01 RheinSchUO aus einem 
Vorsitzenden und aus Sachverständigen. Als Sachverstän-
dige sind in jede Kommission mindestens zu berufen: 
> ein Beamter der für die Schifffahrt zuständigen Verwal-
tung 
> ein Sachverständiger für Schiffbau und Schiffsmaschi-
nenbau der Binnenschifffahrt 
> ein Sachverständiger für Nautik mit dem Großen Patent 
nach der Rheinpatentverordnung (Tabelle 10-6) 
Für Fahrzeuge, die der Überwachung nach § 17 Abs. 1 des 
Sozialgesetzbuches VII unterliegen, ist außerdem ein von 
der zuständigen Berufsgenossenschaft benannter Sachver-
ständiger Mitglied der Kommission. Dadurch werden die 
Anforderungen der Unfallverhütung nach dem Sozialge-
setzbuch abgedeckt. 
Die ZSUK stellt als Erlaubnis zur Fahrt das Schiffsattest 
aus. In das Schiffsattest wird eingetragen, für welches 
Fahrtgebiet (Zone) es gültig ist. Die Zonen markieren den 
Schwierigkeitsgrad eines Fahrtgebietes, der unter anderem 
nach Strömungsgeschwindigkeit und Wellenhöhe beurteilt 
wird. Vereinfachend gilt:  
> Zone 1 (Watt- und kleine Küstenfahrt): höhere Anforde-
rungen als nach RheinSchUO 
> Zone 2 (Seeschifffahrtsstraßen, z.B. Unterelbe): höhere 
Anforderungen als nach RheinSchUO 
> Zone 3 und Rhein: Anforderungen nach RheinSchUO 
> Zone 4 (Nebenflüsse des Rheins und Kanalnetz): gerin-
gere Anforderungen als nach RheinSchUO  
Daraus ergibt sich, dass ein für den Rhein erteiltes Schiffs-
attest auch für die Fahrt auf Wasserstraßen der Zonen 3 
und 4 gilt, also z.B. auf Donau, Neckar, Mosel, Saar und 
Lahn. 
Für die Fahrt auf Wasserstraßen der Zonen 1 und 2 ist 
ein gemäß Binnenschiffs-Untersuchungsordnung erteiltes 
Gemeinschaftszeugnis (GZ) bzw. ein zusätzliches Gemein-
schaftszeugnis (ZGZ) erforderlich.  
                                                                                 
die Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommission/Schiffseich-
amt bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Südwest mit den bei 
ihren Außenstellen gebildeten Schiffsuntersuchungskommissionen 
ist. 
3 Thomas Schindler, ZSUK bei der WSD Südwest: Verkehrszulas-
sung von „EventShips“; in „Informationen 2006“, WSD Südwest 
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Die rechtlichen Grundlagen für die Schiffsuntersu-
chung sind in Tabelle 16-1 dargestellt. 
Bei deutschen Schiffen sind außerdem die berufsgenos-
senschaftlichen Vorschriften BGV (früher Unfallverhü-
tungsvorschriften UVV) zu beachten. Daneben werden der 
Untersuchung Normvorschriften sowie Klassifikations- 
und Bauvorschriften der anerkannten Klassifikationsge-
sellschaften, wie z.B. Germanischer Lloyd, als Regeln der 
Technik zugrunde gelegt. 
BinSchUO und ADNR bauen auf der RheinSchUO auf. 
Sie erschweren oder erleichtern die Vorgaben dieses 
Grundwerkes. 
Fahrgast- und Tankschiffe werden in der Regel im 
Fünf-Jahres-Turnus kontrolliert.1 Für alle anderen Fahr-
zeuge können Atteste mit einer Gültigkeitsdauer von bis zu 
zehn Jahren ausgestellt werden. Wird ein Schiff umgebaut 
oder seine Zweckbestimmung erweitert, wird es auch zwi-
schenzeitlich untersucht (Sonderuntersuchung). Die Begu-
tachtung der Schiffe durch eine Schiffsuntersuchungs-
kommission erfolgt aus praktischen Gründen in der Werft. 
Untersuchungen können aber auch auf allen anderen ge-
eigneten Liegeplätzen durchgeführt werden. Für regelmä-
ßige Kontrollen außerhalb des Prüfintervalls ist grundsätz-
lich die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zuständig. 
Aufgrund von Bund/Länder-Vereinbarungen nehmen die 
Wasserschutzpolizeien der Länder diese Aufgaben wahr 
und führen an Bord der Schiffe Stichproben durch. 
                                                 
1 Tankschiffe können nach RheinSchUO Attestlaufzeiten von bis zu 
10 Jahren erhalten. Aufgrund der nach 7.2.2.8 ADNR erforderlichen 
Klassifikation der Schiffe, werden jedoch häufig die Klasse und die 
Attestlaufzeiten angeglichen. Die Klassifikationsgesellschaften geben 
maximale Laufzeiten von fünf Jahren vor. 
Schiffe, mit denen gefährliche Güter transportiert wer-
den sollen, erhalten als Ergänzung zum Schiffsattest ein 
ADNR-Zulassungszeugnis von der ZSUK, sofern die Be-
stimmungen des ADNR eingehalten sind. Tankschiffe dür-
fen ausschließlich das in der schiffsbezogenen Stoffliste 
namentlich genannte Gefahrgut laden und befördern. 
Im Jahr 2006 wurden 2.590 Fahrzeuge untersucht. Da-
von waren 121 Erstuntersuchungen, 1.729 Nach- und Son-
deruntersuchungen sowie 740 sonstige Untersuchungen. 
16.3  SCHIFFSEICHUNG  
Durch die Schiffseichung werden die größte Tragfähigkeit 
der Schiffe und die Wasserverdrängung bei bestimmten 
Eintauchungen (Schwimmebenen) festgestellt (Bild 16-2). 
Gesetzliche Grundlagen sind das internationale Überein-
kommen über die Eichung von Binnenschiffen vom 
15.02.19662 und die Verordnung über die Eichung von 
Binnenschiffen vom 30.06.1975, zuletzt geändert am 
15.12.1997, BGBl. I, S. 3050 (BinSchEO). 
Nach §§ 1 und 3 der BinSchEO ist die ZSUK bei der 
WSD Südwest u.a. mit folgenden Aufgaben betraut: 
> Die Außenstellen sind fachtechnisch zu beraten und mit 
technischen Anweisungen zu versehen. 
> Die Messungen und Berechnungen der Außenstellen 
sind zu prüfen. 
> Die Messgeräte sind zu überprüfen. 
> Die Angaben der Eichscheine sind nachzuprüfen. 
> Das Eichpersonal ist fachlich zu unterweisen. 
Im Jahr 2006 wurden insgesamt 500 Fahrzeuge geeicht. 
                                                 
2 Siehe auch Gesetz zu dem Übereinkommen vom 15.02.1966 über 
die Eichung von Binnenschiffen vom 11.09.1973 (BGBl. II S. 1417), 
geändert durch Verordnung vom 29.10.2001 (BGBl. I, S. 2785) 
16- 1   Re c htlic he  Grundlage n de r Sc hiffsunte rsuc hung  
Zone  Re c htsvorsc hrift 
Zo ne  1 
Binne nsc hiffsunte rsuc hung so rd nung  (2) 
Se e sc hifffa hrtsstra ße no rd nung  (3) 
ADNR (Ac c o rd  Euro p é e n re la tif a u tra nsp o rt inte rna tio na l d e s ma rc ha nd ise s d a ng e re use s p a r vo ie  d e  na vig a tio n d u 
Rhin; Euro p ä isc he s Üb e re inko mme n üb e r d ie  inte rna tio na le  Be fö rd e rung  g e fä hrlic he r G üte r a uf d e m Rhe in) (1) 
Zo ne  2 
Binne nsc hiffsunte rsuc hung so rd nung  (2) 
Se e sc hifffa hrtsstra ße no rd nung  (3) 
ADNR (1) 
Zo ne  3 und  Rhe in 
Rhe insc hiffsunte rsuc hung so rd nung  (1)  
Rhe insc hifffa hrtsp o lize ive ro rd nung  (1) (3) 
Do na usc hifffa hrtsp o lize ive ro rd nung  (3) 
Binne nsc hifffa hrtsstra ße no rd nung  (3) 
ADNR (1) 
Zo ne  4 
(u.a . Ne b e nflüsse  
d e s Rhe ins) 
Binne nsc hiffsunte rsuc hung so rd nung  (2) in Ve rb ind ung  mit Rhe insc hiffsunte rsuc hung so rd nung  (1) (4) 
Binne nsc hifffa hrtsstra ße no rd nung  (2) (3) 
b zw. Mo se lsc hifffa hrtsp o lize ive ro rd nung  (1) (3) (4) 
ADNR (1) (4) 
(1) Inte rna tio na le s Re c ht (ZKR, Mo se lko mmissio n), d a s d urc h na tio na le s G e se tzg e b ung sve rfa hre n in d a s je we ilig e  La nd e sre c ht umg e wa nd e lt 
wird , und  zwa r in De utsc hla nd  d urc h Einführung sve ro rd nung e n a ufg rund  e ine r Ermä c htig ung  a n d a s BMVBS im Binne nsc hifffa hrtsa ufg a b e n-
g e se tz und  im G e fa hrg utb e fö rd e rung sg e se tz. 
(2) Na tio na le s Re c ht (Bund e sre c ht), d a s nur in De utsc hla nd  g ilt (Hinwe is: Die  Binne nsc hiffsunte rsuc hung so rd nung  b a sie rt a uf d e r Ric htlinie  d e s 
Ra te s d e r Euro p ä isc he n Unio n 82/ 714/ EWG  vo m 04.10.1982, zule tzt g e ä nd e rt a m 01.05.2004, a b  01.01.2009 a uf Grund  d e r Ric htlinie  
2006/ 87/ EG ). 
(3) Die  Sc hifffa hrtsp o lize ivo rsc hrifte n b e tre ffe n d ie  Sc hiffsunte rsuc hung  nur inso we it, a ls sie  te c hnisc he  Vo rsc hrifte n b e inha lte n (z.B. Ra d a r, In-
la nd  EC DIS, Sic ht- und  Sc ha llze ic he n, Ausrüstung sg e g e nstä nd e ) 
(4) Die  Rhe insc hiffsunte rsuc hung so rd nung  und  d a s ADNR wurd e n vo n d e r Mo se lko mmissio n üb e rno mme n. 
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16.4 BINNENSCHIFFSBESTANDSDATEI 
Die ZSUK führt aufgrund des § 9 Binnenschifffahrtsauf-
gabengesetz (BinSchAufgG) in Verbindung mit dem Er-
lass des BMVBW vom 04.01 2000 − LS26/20.32.22-3/236 
VA 99 − die Zentrale Binnenschiffsbestandsdatei über 
deutsche Wasserfahrzeuge einschließlich Schwimmkörper 
und schwimmender Anlagen sowie über deren Eigentümer 
und Ausrüster. Die Datei enthält  
> Eigentümerdaten 
> Heimatort, Art, Name und Identifikationsnummer des 
Wasserfahrzeuges 
> Bau- und Verwendungsmerkmale mit den dazu erfor-
derlichen Eintragungen aus den Schiffspapieren 
Die Daten dürfen nach § 9 Abs. 6 BinSchAufgG nur zur 
Durchführung der im Gesetz bestimmten Verwaltungsauf-
gaben, zur Überprüfung von Angaben bei der Beantragung 
einer Rheinschifffahrts-Zugehörigkeitsurkunde und zur 
Verfolgung von Straftaten oder Ordnungswidrigkeiten im 
Zusammenhang mit dem Schiffsverkehr an bestimmte 
Dienststellen des Bundes oder der Länder und an Gerichte 
übermittelt werden. 
16.5 AMTLICHE SCHIFFSNUMMER 
Die ZSUK vergibt die nach § 2.18 Rheinschiffsuntersu-
chungsordnung vorgesehene amtliche Schiffsnummer. Sie 
ist notwendig für Fahrzeuge (außer Seeschiffe, Sportfahr-
zeuge, Fähren), die eine Fahrtauglichkeitsbescheinigung 
nach RheinSchUO oder BinSchUO besitzen. Diese wurde 
ab 01.04.2007 durch die einheitliche europäische Schiffs-
nummer (ENI) ersetzt. Die europäische Schiffsnummer 
wird nur einmal vergeben und bleibt während der gesam-
ten Lebensdauer des Fahrzeuges bestehen. Die Nummer 
besteht aus acht arabischen Ziffern. Die ersten drei weisen 
auf den Staat und die Stelle hin, wo die Nummer erteilt 
wurde. Es gilt folgender Schlüssel: Frankreich 001 bis 019, 
Niederlande 020 bis 039, Deutschland 040 bis 059, Bel-
gien 060 bis 069, Schweiz 070 bis 079, sonstige Staaten 
080 bis 099. Innerhalb Deutschlands gilt folgender Schlüs-
sel: 051xxxxx für Nummern, die durch die ZSUK an ge-
werbliche Fahrzeuge vergeben wurden, und 050xxxxx für 
Nummern, die an Fahrzeuge der WSV vergeben wurden. 
Im Jahr 2006 wurden von der ZSUK 157 Schiffsnum-
mern vergeben. 
16.6 RHEINSCHIFFFAHRTS-
ZUGEHÖRIGKEITURKUNDE 
Die Mannheimer Akte gestattete es ursprünglich nur den 
Signatarstaaten, Schiffstransporte im Güter- und Personen-
verkehr zwischen zwei Ladestellen des Rheins durchzufüh-
ren. Seit Unterzeichnung der Römischen Verträge zur 
Gründung der Europäischen Gemeinschaft 1957 diskrimi-
nierte dies deren übrige Mitgliedstaaten. Die ZKR hat da-
her im Jahre 1979 mittels des Zusatzprotokolls Nr. 21 zur 
Mannheimer Akte beschlossen, die Schiffe aller EU-
Staaten als zur Rheinschifffahrt zugehörig zu betrachten. 
Die EU hat im Jahr 1985 die Bedingungen für die Inans-
pruchnahme dieser Regelung festgelegt.2 Danach müssen 
Schiffe aus den EU-Staaten mit einer Urkunde als zur 
Rheinschifffahrt gehörig ausgewiesen sein. Diese Urkunde 
muss an Bord der Schiffe sein, die auf dem Rhein fahren 
und dabei im Bereich der Rheinanliegerstaaten und Bel-
giens laden und löschen. Zuständige Behörde für die Aus-
stellung der Urkunde für Schiffe mit deutschem Eigentü-
mer oder Ausrüster ist nach § 9 BinSchAufgG die ZSUK 
in Mainz. 
Im Jahr 2006 wurden von der Zentralstelle 296 Urkun-
den ausgestellt. 
                                                 
1 Mit Zusatzprotokoll Nr. 2 zur Mannheimer Akte wurden die Artikel 
2 Absatz 3 und Artikel 4 geändert und außerdem eine Bestimmung 
zur Gleichbehandlung von Schiffen aus EU-Ländern vereinbart. Es 
wurde mit Gesetz vom 17.10.1979 (BGBl. 1980 II S. 870, 875) in 
Deutschland ratifiziert. 
2 Verordnung (EWG) Nr. 2919/85 des Rates, ABl. Nr. L 280 vom 
22.10.1985, S. 4 
16- 2   Was wie gt e in Sc hiff und wie  vie le  Tonne n Güte r hat e s ge lade n?  
Für d ie  Me ssung  d e s G e wic hte s e ine s le e re n o d e r b e la d e ne n Sc hiffe s 
ma c ht ma n sic h d a s a rc hime d isc he  Prinzip  zu Nutze . Es la ute t: „ Die  Auf-
trie b skra ft e ine s Kö rp e rs ist g e na u so  g ro ß wie  d ie  G e wic htskra ft d e s vo m 
Kö rp e r ve rd rä ng te n Me d iums“  o d e r e infa c he r „ Ein Sc hiff wie g t so  vie l, wie  
d ie  ve rd rä ng te  Wa sse rme ng e “ . Also  e ntsp ric ht 1 m³ ve rd rä ng te r Wa sse r-
me ng e  1 t Sc hiffsg e wic ht. Be i d e r Sc hiffse ic hung  wird  nun für b e stimmte  Ein-
ta uc hung e n (so g . Sc hwimme b e ne n) d ie  Wa sse rve rd rä ng ung  b e stimmt. 
Da b e i we rd e n d ie  Einta uc hung e n d urc h Ab le sung e n d e r Eic hska la  a n d e r 
Bo rd wa nd  re p rä se ntie rt. Die  Wa sse rve rd rä ng ung  wird  na c h d e r Fo rm d e s 
Sc hiffe s g e o me trisc h stufe nwe ise  für je d e n Ze ntime te r d e r Eic hska la  b e -
re c hne t. Im Eic hsc he in wird  in e ine r Ta b e lle  zu je d e r Einta uc hung  lt. Eic hska -
la  d ie  e ntsp re c he nd e  Wa sse rve rd rä ng ung  a ng e g e b e n.  
Um d a s G e wic ht d e r Zula d ung  zu b e stimme n, we rd e n  d ie  „ Le e re ic he “  und  
d ie  „ Vo lle ic he “  (c m) a uf d e r Eic hska la  a b g e le se n. Zu b e id e n We rte n wird  
d ie  Wa sse rve rd rä ng ung  (m³) a us d e r Eic hta b e lle  e ntno mme n und  d ie  Diffe -
re nz g e b ild e t. Da s Erg e b nis ist d ie  „ Zula d ung “  (t). 
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17   FACHGRUPPE TELEMATIK BINNEN (FGT) 
17.1   ENTSTEHUNG UND ORGANISATION 
Die Telematik auf Binnenwasserstraßen ist ein in den 
neunziger Jahren entstandenes Aufgabenfeld, das zwischen 
der Wasserstraßeninfrastruktur und der Schifffahrt ange-
siedelt ist. Sie hat sich primär aus dem infrastrukturellen 
Bereich heraus entwickelt, nämlich aus dem Teilgebiet 
Kommunikation und Information des Aufgabenfeldes Ver-
kehrsmanagement. Die Telematik dient in erster Linie der 
verkehrstechnischen Optimierung des Systems 
Schiff/Wasserstraße unter Verwendung von Informations- 
und Telekommunikationstechniken. Sie umfasst aber auch 
die Verbesserung der Verkehrssicherungssysteme, soweit 
diese sich telematischer Komponenten bedienen.  
Als erstes Verkehrssicherungssystem mit telematischen 
Komponenten wurde 1990 der Zentrale Nautische Infor-
mationsfunk (NIF) auf dem Rhein und dem Untermain 
aufgebaut. Es folgte 1995 das Melde- und Informationssys-
tem Binnenschifffahrt (MIB). Ab 1998 wurde das Fahrrin-
nen-Informationssystem ARGO entwickelt und 1999 das 
Internetportal der WSV für die Schifffahrt (www.elwis.de) 
in Betrieb genommen. Schließlich wurde 2001 das Ver-
kehrserfassungssystem MOVES zusammen mit dem MIB 
auf der Mosel eingeführt. Alle diese Entwicklungen sind 
aus Initiativen der WSD Südwest, der WSD West und der 
Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken in Koblenz ent-
standen.  
Nachdem seit 1998 die Projektgruppe Telematik bei der 
WSD Südwest bestanden hatte, hat das BMVBW mit Er-
lass vom 29.04.2003 − EW26/02.04.30-05 − die Fachgrup-
pe Telematik Binnen eingerichtet und zugleich die zentra-
len Telematikaufgaben der Fachgruppe von den regionalen 
Telematikaufgaben (Kap. 9.10.2) der Dezernate M der 
WSDn abgegrenzt.  
Die Fachgruppe Telematik Binnen hat im Wesentlichen 
folgende überregionale Aufgaben für die Binnen-WSDn: 
> übergreifende Konzepte zum Einsatz der Verkehrstech-
nik beim Betrieb der Wasserstraßen 
> übergreifende Konzepte zu Kommunikation und Infor-
mation der am System Schiff/Wasserstraße Beteiligten 
(Verwaltung, Schifffahrt, schifffahrtsnahes Gewerbe) 
mit Hilfe der Verkehrstechnik 
> übergreifende Konzepte zum Einsatz der Verkehrstech-
nik bei der engpassorientierten Bewirtschaftung des 
Verkehrsraums 
> übergreifende Konzepte zur Weiterentwicklung der ver-
kehrstechnischen Einrichtungen der Wasserstraßen 
> Konzepte für überregionale und internationale Anwen-
dungen der Verkehrstechnik 
> Vertretung der überregionalen Interessen der Verkehrs-
technik 
> Erarbeitung und Fortführung internationaler Standards 
> Koordinierung der Haushaltsmittel für verkehrstechni-
sche Anwendungen im Binnenbereich 
> Öffentlichkeitsarbeit für die Verkehrstechnik 
Außerdem hat die FGT zwei spezielle Ausführungsaufga-
ben: 
> Fachbeiträge zum Webmastering für www.elwis.de bei 
der F-IT Ilmenau 
> Betreuung des Vertriebs von ECDIS-Karten (Inland 
ECDIS) 
17.2  BINNENSCHIFFFAHRTSINFORMATIONS-
DIENSTE  
(River Information Services - RIS) 
International hat sich für die Telematik auf Binnenwassers-
traßen der Begriff „River Information Services“ eingebür-
gert, dessen Inhalte in europäischen Forschungsprojekten 
(INDRIS, COMPRIS) unter Federführung der niederländi-
schen Wasserstraßenverwaltung (Rijkswaterstaat) und mit 
Beteiligung der Fachgruppe Telematik Binnen und der 
Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken (FVT) in Kob-
lenz entwickelt wurden.  
RIS umfassen Dienste wie Fahrwasser- und Verkehrsin-
formationen, Verkehrsmanagement, Unterstützung der Un-
fallbekämpfung, Informationen für das Verkehrsmanage-
ment, Statistik und Zolldienste sowie Schifffahrtsabgaben 
und Hafengebühren. 
Der Internationale Schifffahrtsverband PIANC hat die 
RIS Guidelines 2004 (RIS-Richtlinien) entwickelt. Diese 
wurden von der ZKR und der Donaukommission einge-
führt.  
Ausgehend von den RIS Guidelines hat die Europäische 
Union unter Mitarbeit des BMVBW die „Richtlinie 
2005/44/EG des Europäischen Parlaments und des Rates 
über harmonisierte Binnenschifffahrtsinformationsdienste 
(RIS) auf den Binnenwasserstraßen der Gemeinschaft“ am 
07.09.2005 verabschiedet. Diese Richtlinie enthält u.a. fol-
gende Festlegungen: 
> Definition der Dienste (Services) 
> Mindestanforderungen für die Ausrüstung mit RIS-
Diensten auf den Wasserstraßen der Klassen IV und hö-
her, sofern sie sich im Netzverbund befinden: 
− Bereitstellung aller für die Navigation und die Reise-
planung relevanten Daten in elektronischem Format 
− Bereitstellung von navigationstauglichen elektroni-
schen Schifffahrtskarten auf allen europäischen Bin-
nenwasserstraßen der Klasse Va und darüber 
− Bereitstellung eines Systems zur Entgegennahme und 
(ggf. auch grenzüberschreitende) Weitergabe von  
elektronischen Meldungen, insoweit Vorschriften ein 
Meldeverfahren für Schiffe vorsehen  
− Bereitstellung der Nachrichten für die Binnenschiff-
fahrt in standardisierter, kodierter und abrufbarer 
Form in einem elektronischen Format 
> Einrichtung von RIS-Zentren entsprechend den regiona-
len Erfordernissen 
> Herausgabe von technischen Leitlinien (RIS-Leitlinien 
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Re vie rze ntra le  (RvZ) 
(Ze ntra le r NIF Sc hiff<>RvZ) 
fre i flie ße nde
Flussstre c ke
Sc hle use nbe trie bsste lle  
(örtlic he r NIF: Sc hiff <> Sc hle use ) 
20
78 
18
22
UKW- Se nde r/ Empfä ng e r mit Ang a be  de s Funkka na ls 22
Zustä ndig ke it de r Funkka nä le  
Ka be lve rbindung e n 
17- 2  Prinzipskizze  de s Na utisc he n Informa tionsfunks 
 
Sta ug e re g e lte  
Flussstre c ke
= RIS Guidelines) durch die EU-Kommission 
> Herausgabe von technischen Spezifikationen (Stan-
dards) durch die EU-Kommission für folgende Berei-
che: 
− Inland ECDIS 
− Elektronische Meldungen in der Binnenschifffahrt 
− Schiffsverfolgungs- und -Aufspürungssysteme (In-
land Vessel Tracking and Tracing) 
− Nachrichten für die Binnenschifffahrt. 
17.3 TELEMATIKANWENDUNGEN  
17.3.1  Zentraler Nautischer Informationsfunk (NIF) 
Der Nautische Informationsfunk (NIF) als Teil des Bin-
nenschifffahrtsfunks (Kap. 14.3.5) dient der Übermittlung 
von Nachrichten, die sich auf den Schutz von Personen  
oder auf die Fahrt und die Sicherheit von Schiffen zwi-
schen Funkstellen an Bord und Funkstellen der WSV an 
Land beziehen.  
Der NIF ist fast vollständig im gesamten Hauptnetz der 
Binnenwasserstraßen eingerichtet. Die WSV betreibt ca. 
350 Landfunkstellen, überwiegend auf den Schleusen. Die 
Berufsschifffahrt ist zu 100 % mit NIF-Funkanlagen aus-
gestattet.  
Der NIF dient einerseits als örtlicher NIF im Schleusen-
betrieb und andererseits als zentraler NIF der Nautischen 
Information durch die Revierzentralen (Bild 17-2).  
Die WSV hat unter technischer Betreuung der FVT eine 
umfangreiche Infrastruktur für den Verkehrskreis Nauti-
sche Information eingerichtet, die weit über die vergleich-
sweise kurzlebige Hard- und Software der Informations-
technik hinausgeht: 
> Antennenmasten und Betriebsräume bzw. Gebäude für 
die örtlichen Funkstellen 
> Sprechstellen in den Revierzentralen und an den Be-
dientischen der Schleusen 
> Kabelverbindungen, oft über große Entfernungen, von 
den Sprechstellen zu den Antennenmasten 
> organisatorischer Aufbau 
Für den zentralen NIF sind Revierzentralen in Oberwesel 
(Bilder 9-18 und 10-4), Duisburg, Minden und Magdeburg 
eingerichtet und für die Main-Donau-Verbindung geplant. 
Die Revierzentralen können mit allen Schiffen in ihren je-
weiligen Bereichen Kontakt aufnehmen. Umgekehrt kön-
nen die Schiffsbesatzungen die Revierzentralen durch 
Aufnahme des Handhörers an Bord und Anruf der Revier-
zentrale ansprechen. Die Revierzentralen sind ständig be-
setzt. Sie geben zu festen Zeiten Lagemeldungen über alle 
angeschlossenen Sender heraus.  
17.3.2 Melde- und Informationssystem Binnenschiff-
fahrt (MIB) 
Auf dem Rhein, den westdeutschen Kanälen, dem Unter-
main und der Mosel sind Gefahrgutmeldungen vorge-
schrieben. Schiffs- und Ladungsdaten werden vor Antritt 
einer Reise an die nächstgelegene Revierzentrale gemeldet.  
17- 1  Re g e lwe rke  für Rive r Info rma tion Se rvic e s (RIS) 
Europä isc he  Union 
Ric htlinie  2005/ 44/ EG  üb e r ha rmo nisie rte  Binne nsc hifffa hrtsinfo rma -
tio nsd ie nste  (RIS) a uf d e n Binne nwa sse rstra ße n d e r Ge me insc ha ft, 
2005 (RIS Dire c tive ) 
Ve rwa ltung e n von 15 e uropä isc he n Lä nde rn 
Re g io na le  Ve re inb a rung  üb e r d e n Binne nsc hifffa hrtsfunk, Ba se l 
2000 
PIANC/ ZKR/ EU 
PIANC: G uid e line s a nd  Re c o mme nd a tio ns fo r RIS, 2004 (RIS G uid e -
line s) 
ZKR: Ric htlinie n und  Emp fe hlung e n für Binne nsc hifffa hrtsinfo rma ti-
o nsd ie nste , 2004 (RIS-Ric htlinie n) 
IALA 
G uid e line s a nd  Crite ria  fo r Ve sse l Tra ffic  Se rvic e s in Inla nd  Wa te rs, 
IALA re c o mme nda tio n V-120, 2001 
ZKR 
Ha nd b uc h Binne nsc hifffa hrtsfunk, Allg e me ine r Te il, 2006 (mit Do -
na uko mmissio n und  Mo se lko mmissio n) 
Inla nd  ECDIS Sta nd a rd , Ausg a b e  2.0, 2006 
Sta nd a rd  für e le ktro nisc he  Me ld ung e n in d e r Binne nsc hifffa hrt,  
(Ele c tro nic  Re po rting ), Ausg a b e  1.2, 2006 
Sta nd a rd  für Na c hric hte n für d ie  Binne nsc hifffa hrt (No tic e s to  Skip -
p e rs), Ausg a b e  1.2, 2006 
Ric htlinie n und  Krite rie n für Sc hiffsve rke hrsd ie nste  a uf Binne nwa s-
se rstra ße n (VTS-Ric htlinie n 2006) 
Sta nd a rd  für Sc hiffsve rfo lg ung  und  -a ufsp ürung  in d e r Binne nsc hiff-
fa hrt, Ausg a b e  1.0, 2006  
De utsc hla nd 
Ha nd b uc h Binne nsc hifffa hrtsfunk, Re g io na le r Te il De utsc hla nd  (o h-
ne  Rhe in, Mo se l, Do na u), Ausg a b e  2006/ 3 
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Außerdem melden die Schiffe an bestimmten Meldepunk-
ten ihren Standort. Die Daten können so innerhalb 
Deutschlands und grenzüberschreitend von einer Revier-
zentrale  zur anderen weitergegeben werden. Bei Schiffs-
unfällen geben die Revierzentralen die Daten an die Ret-
tungsdienste weiter. Eine anderweitige Verwendung der 
Daten ist ausgeschlossen.  
Rechtliche Grundlagen für den MIB sind der § 12.01 
RheinSchPV und entsprechende Paragraphen in den ande-
ren Schifffahrtspolizeiverordnungen sowie Verwaltungs-
vereinbarungen zwischen den WSDn und den entspre-
chenden Schifffahrtsverwaltungen der Nachbarstaaten. 
Gebräuchlichstes Medium für die Meldung der Daten ist 
der Zentrale Nautische Informationsfunk. Seit 1999 kann 
aber auch direkt über Bordcomputer und öffentlichen Mo-
bilfunk (Handy) mit Hilfe des niederländischen Prog-
ramms BICS (Binnenvaart Informatie en Communicatie 
Systeem) elektronisch gemeldet werden. Um einen siche-
ren und effizienten Datenaustausch zwischen allen Betei-
ligten zu gewährleisten, ist eine Harmonisierung und Stan-
dardisierung erforderlich. Der europäische „Standard für 
elektronische Meldungen in der Binnenschifffahrt“ stellt 
die Regeln hierfür auf. Er beschreibt die Meldungen, Da-
teninhalte und Codes, die bei elektronischen Meldungen 
über Computer an Bord oder beim Verlader zu verwenden 
sind. 
17.3.3 Verkehrserfassungssystem  
(MOVES)  
Im Verkehrserfassungssystem MOVES werden die Ver-
kehrstagebücher auf den Schleusen in Form von Daten-
banken geführt und sind miteinander verbunden, so dass 
ihre Informationen auch auf den Nachbarschleusen und 
den WSÄ zur Verfügung stehen. Informationstechnisch 
gesehen wurde dem MIB für MOVES eine zweite Ebene 
hinzugefügt, so dass die Infrastruktur des MIB in MOVES 
für alle Fahrzeugdaten genutzt werden kann, die Vertrau-
lichkeit der MIB-Daten aber erhalten bleibt.  
17.3.4 Lichtwahrschau mit Radarbeobachtung 
zwischen Oberwesel und St. Goar  
Die Lichtwahrschau mit Radarbeobachtung auf der Rhein-
strecke zwischen Oberwesel und St. Goar ist eine Anwen-
dung der Verkehrstechnik mit telematischen Komponen-
ten. Da es sich um eine singuläre Einrichtung ohne überre-
gionale Bedeutung handelt, ist sie hier nur der Vollstän-
digkeit halber genannt. Auf Tafel 18-38 und Kap. 14.3.7 
wird verwiesen. 
17.3.5  Das Internetportal der WSV für die Schifffahrt 
(www.elwis.de)  
Über ELWIS hat die Schifffahrt jederzeit Zugang zu den 
aktuellen nautischen Informationen, die für die Fahrt der 
Schiffe relevant sind. ELWIS hat hauptsächlich folgende 
Rubriken:  
> Nachrichten für die Binnenschifffahrt 
> Bekanntmachungen für Seefahrer 
> Gewässerkundliche Informationen (einschl. Eislage-
Berichte, siehe Kap. 9.11.1.c) 
> Schifffahrtsrecht / Schiffsuntersuchung 
> Verkehrswirtschaftliche Informationen 
> Daten und Fakten der Binnenwasserstraßen 
> Verkehrsstatistik 
> Freizeitschifffahrt 
Das Internetportal ELWIS wird fachlich von der Fach-
gruppe Telematik Binnen (FGT) und IT-mäßig von der 
BAW, Fachstelle der WSV für Informationstechnik (F-IT) 
in Ilmenau, betreut. Die Nachrichten für die Binnenschiff-
fahrt und die Bekanntmachungen für Seefahrer werden di-
rekt von den WSÄ über das Internet in die zentrale Daten-
bank bei der F-IT eingegeben. Die Wasserstände werden 
aus der zentralen Wasserstandsdatenbank der WSV in Il-
menau übernommen. Alle statischen Daten werden von der 
FGT gepflegt.  
ELWIS-Abo ist eine kostenfreie Serviceerweiterung in 
ELWIS, über die der Nutzer Informationen aus ELWIS 
abonnieren kann und diese dann je nach Auswahl regelmä-
ßig oder ereignisgesteuert per E-Mail oder SMS erhält.  
Durch den von der ZKR herausgegebenen „Standard für 
Nachrichten für die Binnenschifffahrt“, den die Europä-
ische Union übernommen hat, wurden die Nachrichten-
struktur und die Nachrichteninhalte (Textbausteine) der 
Verkehrs-, Wasserstands- und Eisnachrichten vereinheit-
licht. Durch die Standardisierung können Nachrichten 
international ausgetauscht und automatisiert weiterverar-
beitet werden, so dass diese dann automatisch in die Mitg-
liedsprachen der EU übersetzt und auf die jeweiligen na-
tionalen Schifffahrtsseiten im Internet übernommen wer-
den können. 
ELWIS lebt! Ausgehend vom Jahr 2004 bis Ende 2006 ist 
> die Anzahl der Besucher um rd. 233 % auf 1,6 
Mio./Jahr gestiegen, 
> die Anzahl der aufgerufenen Seiten um rd. 216 % auf 
7,6 Mio/Jahr) gestiegen und 
> die Anzahl der versendeten E-Mails über den ELWIS-
Abo-Service um rd. 120 % auf 990.000/Jahr gestiegen. 
17.3.6 Elektronische Wasserstraßenkarte  
(Inland ECDIS, ARGO)  
ARGO ist die Telematikanwendung der WSV, in der eine 
elektronische Flusskarte (Inland ENC, Bild 9-33) mit dem 
Radarbild überlagert und mit Tiefeninformationen ausge-
stattet wird. In der Karte wird der Schiffsführer über die 
verfügbaren Wassertiefen in Abhängigkeit von Pegelstän-
den, insbesondere an abladebestimmenden Engstellen un-
terrichtet. ARGO wurde von der Projektgruppe Telematik 
der WSD Südwest in Zusammenarbeit mit der Universität 
Stuttgart (E. D. GILLES), der Fa. SevenCs, Hamburg, der 
Fa. innovative navigation, Stuttgart, und der FVT Koblenz 
ab 1998 entwickelt. Für die Karte wurde das vom BSH 
international mitentwickelte und erprobte System der 
elektronischen Seekarte (ECDIS: Electronic Chart Display 
and Information System) an die Verhältnisse der Binnen-
wasserstraßen angepasst und international vereinbart. In-
land ECDIS gibt es in zwei Betriebsarten:  
> Im Informationsmodus ist Inland ECDIS der elektroni-
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sche Atlas zur Orientierung über die Wasserstraße, je-
doch nicht zum Steuern des Fahrzeuges (Bild 17-3). 
> Im Navigationsmodus mit überlagertem Radarbild ist 
Inland ECDIS ein Navigationssystem zum Steuern des 
Fahrzeuges (Bild 17-4 und Kap. 14.3.6). 
Die Tiefeninformationen werden in ARGO in Form von 
Tiefenlinien angezeigt. Sie können dabei auf den aktuellen 
Wasserstand am Pegel bezogen angezeigt werden. 
Die WSV gibt seit 01.04.2003 Tiefeninformationen für 
ausgewählte Bereiche des Rheins in Form von Tiefenflä-
chen heraus. 
Der europäische „Inland ECDIS Standard“ ist von der 
ZKR für die Rheinanliegerstaaten verbindlich eingeführt, 
von der Donaukommission für alle Donauanlieger empfoh-
len und von der UN/ECE angenommen. 
Inland ECDIS-Systeme sind seit dem Jahr 2002 auf dem 
Markt. Von 2002 bis Ende 2006 sind nach Angaben der 
Hersteller verkauft worden: 
> ca. 1.900 Systeme für den Informationsmodus  
> ca. 450 Systeme für den Navigationsmodus 
Somit sind rd. 2.350 Schiffe im Rheingebiet mit Inland 
ECDIS Systemen ausgerüstet.  
17- 6 Ve röffe ntlic hung e n und Informa tione n 
 zu Ve rke hrste c hnik und Te le ma tik de r Binne nsc hifffa hrt  
H.H. G o ttsc ha lk (WSD We st), C . Kra je wski (WSD Süd we st), F.-
G . Mo sle r (FVT), H. We p p e r (FVT): Syste me  zur Sic he rung  d e s 
Ve rke hrs a uf d e m Rhe in und  zum Info rma tio nsa usta usc h zwi-
sc he n Sc hifffa hrt und  Be hö rd e n; in „De utsc he  Be iträ g e  zum 
inte rna tio na le n Sc hifffa hrtsko ng re ss in Se villa “ , 1994 
Ho rst He c ht (BSH), Be rnha rd  Be rking  (FH Ha mb urg ), G e rt Bütt-
g e nb a c h (Se ve nCs), Ma thia s Jo na s (BSH): Die  e le ktro nisc he  
Se e ka rte . Grund la g e n, Mö g lic hke ite n und  Gre nze n e ine s 
ne ue n Na vig a tio nssyste ms. Ta sc he nb uc h, H-Wic hma nn-
Ve rla g , 1999 
C la ud ia  O b e rhe im (WSD Süd we st), Mic ha e l He inz (BMVBW), 
Lud wig  Ste inhub e r (WSD Süd ), Jo a c him Ble se nkä mp e r (WSD 
We st): Ne ue  Info rma tio nssyste me  für d ie  Binne nsc hifffa hrt in 
De utsc hla nd ; in „Ja hrb uc h d e r Ha fe nb a ute c hnisc he n Ge se ll-
sc ha ft“ , 2002  und  in „De utsc he  Be iträ g e  zum Inte rna tio na le n 
Sc hifffa hrtsko ng re ss d e s PIANC in Syd ne y“ , 2002 
WSD Süd we st: ARGO, Pro b e b e trie b  mit Tie fe ninfo rma tio ne n 
a uf zwö lf Güte rsc hiffe n in d e r Rhe instre c ke  vo n Ma inz b is 
Ka ub  vo m Okto b e r 2000 b is Fe b rua r 2002, Sc hlussb e ric ht (Pro -
je ktle itung  und  Be a rb e itung : C la ud ia  O b e rhe im), 2003 (nic ht 
ve rö ffe ntlic ht) 
Pe tra  He rzo g , WSA Ma nnhe im: ARGO im Be re ic h d e s WSA 
Ma nnhe im; in „ Info rma tio ne n 2003“ , WSD Süd we st 
Christia n Kra je wski, WSD Süd we st: Te le ma tik a uf Binne nsc hiff-
fa hrtsstra ße n (Rive r Info rma tio n Se rvic e s), Sta nd  und  Ausb lic k; 
in „ Info rma tio ne n 2003“ , WSD Süd we st 
Ha ns-Uwe  Ve tte rle in, WSD Süd we st: Inla nd -ECDIS a uf Bin-
ne nwa sse rstra ße n; in „ Info rma tio ne n 2004“ , WSD Süd we st 
und  in Binne nsc hifffa hrt − ZfB − Nr. 3/ 2005 
Mic ha e l Brunsc h, WSD Süd we st: Ele ktro nisc he s Wa sse rstra ße n-
Info rma tio nssyste m (ELWIS); in „ Info rma tio ne n 2004“ , WSD 
Süd we st und  in „De r Ing e nie ur d e r Wa sse r- und  Sc hifffa hrts-
ve rwa ltung “ , (IWSV),1/ 2005 
Pe tra  Sc hne id e r, WSA Bing e n: Die  Lic htwa hrsc ha u in d e r Ge -
b irg sstre c ke  d e s Rhe ins – e in b e so nd e re s Sc hifffa hrtsze ic he n; 
in „ Info rma tio ne n 2005“ , WSD Süd we st 
C la ud ia  Ob e rhe im, BMVBS: PIANC p ro vid e s te c hnic a l g ui-
d a nc e  fo r EU RIS-Dire c tive ; in PIANC Ma g a zine  No . 122, Ja -
nua r 2006, Brüsse l 
Jö rg  Vo g e l (WSD Süd we st), Ha rry Wirth (BfG ), Ro lf Ze ntg ra f 
(BAW): Fo rtsc hrittlic he  Binne nsc hifffa hrt mit d e m Fa hrrinne n-
Info rma tio nssyste m ARGO − Eine  a nsp ruc hsvo lle  Ko mp o ne n-
te  d e s Ko nze p ts für Binne nsc hifffa hrtsinfo rma tio nsd ie nste ; in 
„De utsc he  Be iträ g e  zum Inte rna tio na le n Sc hifffa hrtsko ng re ss 
d e s PIANC in Esto ril b e i Lissa b o n“ , 2006 (www.wsv.d e / p ia nc / ) 
WSV: Me rkb la tt Ve rke hrssic he rung ssyste me  a uf Binne nsc hiff-
fa hrtsstra ße n, 2007 (Be a rb e itung : FGT d e r WSD Süd we st); a ls 
Do wnlo a d  in www.e lwis.d e  (ho me ) e rhä ltlic h; wird  la ufe nd  
a ktua lisie rt. 
17-4  Inla nd  ECDIS im Na vig a tio nsmo d us 
Ele ktro nisc he  Wa sse rstra ße nka rte   a n Bo rd  (Rhe in a m Rüd e s-
he ime r Ha fe n) na c h d e m Inla nd  EC DIS Sta nd a rd  im Na vig a -
tio nsmo d us mit üb e rla g e rte m Ra d a rb ild  (g rün) und  Tie fe nli-
nie n (Q ue lle : FVT und  inno va tive  na vig a tio n G mb H) 
17-5  Inla nd  ECDIS im Info rma tio nsmo d us 
Ele ktro nisc he  Wa sse rstra ße nka rte  mit Tie fe n (Rhe in im Rhe in-
g a u b e i O e stric h, km 518). Die  Tie fe nlinie , d ie  d e m Tie fe n-
a nsp ruc h d e s Sc hiffe rs e ntsp ric ht − hie r 2,10 m unte r G lW − ist 
fe tt g e d ruc kt  
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18   RHEIN
18.1 HYDROLOGISCHES 
18.1.1 Einzugsgebiet (Bild 18-2) 
Der Rhein hat zwei Quellflüsse: Der Tomasee am Ober-
alppass im Gotthardmassiv in 2.344 m Höhe über dem 
Meer ist die Quelle des Vorderrheins und gilt als offizielle 
Rheinquelle. Der etwas kürzere Hinterrhein entspringt am 
Paradiesgletscher am Ostfuß des Rheinwaldhorns in der 
Nähe des St. Bernhard-Passes. Vom Tomasee bis zur 
Nordsee ist der Rhein 1.320 km lang, von denen 884 km 
zwischen Rheinfelden bei Basel und der Nordsee schiffbar 
sind. Sein Einzugsgebiet umfasst bis zum Pannerdense 
Kop bei Nijmegen 160.023 km², davon in Deutschland 
107.269 km². Einige Teileinzugsgebiete betragen: 
> Alpenrhein 6.123 km² 
> Aare 17.780 km² 
> Ill 4.625 km² 
> Neckar 13.966 km² 
> Main 27.395 km² 
> Nahe 4.043 km² 
> Lahn 5.946 km² 
> Mosel  28.156 km² 
> Ruhr 4.500 km² 
> Lippe  4.891 km² 
18.1.2  Geologie des Rheintals (Bild 18-1) 
Unterhalb von Istein bei Basel tritt der Rhein in den Ober-
rheingraben ein. Der sinkende Graben wurde vom Rhein 
und seinen Nebenflüssen im Laufe des Quartärs mit Sedi-
menten gefüllt, die örtlich Mächtigkeiten bis 300 m errei-
chen. An der felsigen Nackenheimer Schwelle (km 486,2 – 
487,8) findet der Oberrhein geologisch gesehen sein Ende. 
Im Rheingau steht Tertiär (Ton) an mehreren Stellen direkt 
an der Sohle an. Zwischen Bingen und Rüdesheim begin-
nen die devonischen Gesteine des Rheinischen Schieferge-
birges. Von dort bis unterhalb von St. Goar ist die Sohle 
überwiegend felsig ausgebildet. Von St. Goar bis Bonn be-
trägt die Mächtigkeit der stein- und blockdurchsetzten 
Rheinablagerungen 1 bis 8 m. Bei Königswinter verlässt 
der Rhein das Schiefergebirge und tritt in die Niederrheini-
sche Bucht ein.  
Entsprechend dem geologischen Aufbau  besteht die 
Stromsohle unterhalb von Basel aus Sand und Kies mit 
nach unterstrom abnehmender Korngröße (Bild 18-60). 
Diese „bewegliche“ Sohle wird unterbrochen durch die 
Felssohlen an der Nackenheimer Schwelle  und in der Ge-
birgsstrecke Bingen − St. Goar (km 527 – 557). 
18.1.3 Abflussverhältnisse 
Der Rhein gehört mit seinem mittleren Abfluss von rd. 
2.300 m³/s an der deutsch-niederländischen Grenze zu den 
wasserreichsten Flüssen Europas. Kennzeichnende Abflüs-
se am Pegel Andernach (km 613,8) sind: 
> NNQ (1947) 560 m³/s 
> MNQ (1931 − 2005) 897 m³/s 
> MQ (1931 −2005) 2.040 m³/s  
> MHQ (1931 – 2005) 6.290 m³/s 
> HHQ (1926) 11.100 m³/s 
Details und weitere Pegel siehe Tab. 9-27 
Das Abflussregime des Rheins ist für die Schifffahrt 
günstig (Bild 18-3). Mit einer mittleren Niederschlagshöhe 
von 900 mm zählt das Rheingebiet zu den niederschlags-
reichsten Flussgebieten Europas. Obwohl das Einzugsge-
biet bei Basel noch nicht ein Viertel des Gesamtgebietes 
umfasst, führt der Rhein schon dort knapp die Hälfte des 
Gesamtabflusses. Die Wasserführung ist darüber hinaus im 
jahreszeitlichen Verlauf verglichen mit anderen Flüssen re-
lativ ausgeglichen. Dies hat folgende Ursachen: 
> Im Winter ist zwar der Wasserabfluss aus den Alpen 
durch die Speicherung der Niederschläge als Schnee ge-
ring (Schneedeckenretention), doch wird dies durch hö-
here Abflüsse aus den Mittelgebirgen ausgeglichen. 
Anders ist es im Sommer. Dann 
herrscht in den Mittelgebirgsflüs-
sen Niedrigwasser, aber der 
schmelzende Schnee der Alpen 
sorgt bis für beachtliche Abflüsse. 
Im Herbst kommt es allerdings 
häufig zu Niedrigwasserperioden, 
zuletzt sehr ausgeprägt 2003.  
> Die zahlreichen Alpenrandseen 
und Talsperren tragen zu diesem 
Ausgleich bei, indem sie mit ih-
rem großen Speichervermögen die 
höheren sommerlichen Zuflüsse 
nur langsam abgeben. Darüber hi-
naus dämpfen sie die großen Ab-
flussschwankungen der Hochge-
birgszuflüsse.  
18-1   Ge o lo g isc he r Lä ng e nsc hnitt d e s Rhe inta ls (Ba se l – Emme ric h) 
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18-2   Einzug sg e b ie t d e s Rhe ins 
Que lle : Inte rna tio na le  Ko mmissio n für d ie  Hyd ro lo g ie  d e s Rhe ing e b ie te s: Bib lio g ra p hie  d e s Rhe ing e b ie te s, Le lysta d , NL, 1991  
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Die Internationale Kommission für die Hydrologie des 
Rheingebietes (KHR) hat in einer Studie die Abflüsse des 
Rheins von 1901 bis 2000 betrachtet und mit den eingetre-
tenen Klimaänderungen verglichen.1 2 Danach ist die Luft-
temperatur insgesamt großräumig um 0,8 °C angestiegen. 
Als Folge wurde der Wasserkreislauf intensiviert. Im Jah-
resmittel haben sich die Niederschläge erhöht. Es ist ten-
denziell eine winterliche Zunahme der für das Rheingebiet 
niederschlagsverursachenden „feuchten“ Großwetterlagen 
zu verzeichnen. Hinzu kam, dass mit der ansteigenden 
Temperatur die oben angeführte Schneedeckenretention in 
den Alpen abgenommen hat.  
Die unmittelbaren Folgen dieser beiden Effekte waren 
die Zunahme der Abflüsse der Winterhalbjahre sowie im 
Zeitverlauf stagnierende oder leicht sinkende sommerliche 
Abflüsse und im Jahresbezug im Ganzen Abflusssteige-
                                                          
1 KHR: Vorbereitet auf die Klimaänderungen im Einzugsgebiet des 
Rheins? Broschüre, Lelystad, Niederlande, 2006 (www.chr-khr.org) 
2 Jörg Uwe Belz, BfG: Abflussregimeänderungen im Rheingebiet, 
Kolloquium am 17.01.2006 in der BfG, Koblenz (www.bafg.de) 
rungen. Im Sommer wird die Schifffahrt nach Aussage der 
KHR deshalb in Zukunft häufiger durch Niedrigwasser be-
einträchtigt sein. 
Das Rheinwasser fließt in den Niederlanden hauptsäch-
lich in drei Stromzügen auf die Nordsee zu. Es sind dies 
die Waal mit etwa 65 %, der Lek mit etwa 25 % und die 
Ijssel mit etwa 10 % des Abflusses. Die Tidegrenze auf der 
Waal liegt etwa bei Dordrecht (Bild 18-6). 
Das Längenprofil des Rheins (Bild 18-7) zeigt, dass der 
bei fast allen Flüssen vorhandene Rhythmus des Spiegelge-
fälles vom Steilen zum Flacheren nicht nur einmal auftritt, 
sondern sich am Rhein dreimal wiederholt. Der Alpenrhein 
mit seiner Mündung in den Bodensee zeigt diese Folge 
zum ersten Mal, dann kommen der Hoch- und Oberrhein, 
als dessen Unterlauf die flache Rheingaustrecke anzuspre-
chen ist. Zum dritten Mal zeigt der Mittelrhein unterhalb 
von Bingen das steile Gefälle, das, zum Niederrhein immer 
schwächer werdend, zuletzt in die Nordsee ausläuft. Damit 
ergibt sich die in Tabelle 18-4 angezeigte Einteilung des 
Rheins.  
Die Regelbreiten3 im ungeteilten Strombett in Höhe des 
Mittelwassers betragen: 
> Lautermündung – Neckarmündung  240 m 
> Neckarmündung – Mainmündung  300 m 
> Mainmündung – Bingen  450 m 
> Bingen – St. Goar   230 m 
> St. Goar – Siegmündung  280 m 
> Siegmündung – Emmerich  300 m 
18.2 KILOMETEREINTEILUNG 
Nach Abstimmung mit der Schweiz wurden mit Bekann-
tmachung des Reichsverkehrsministers vom 31.03.1939 
die bis dahin bestehenden Kilometereinteilungen des 
Rheins (badisch, bayerisch, hessisch und preußisch) durch 
eine neue durchgehende Einteilung ersetzt. Als Nullpunkt 
wurde die Achse der Konstanzer Rheinbrücke festgesetzt. 
Um Kosten bei den Sichtzeichen zu sparen, wurden drei 
Fehlstrecken eingelegt: 
> rd. 400 m zwischen km 22 und 23 bei Stein am Rhein 
> rd. 365 m zwischen km 436 und 437 an der badisch-
hessischen Grenze bei Frankenthal 
> rd. 475 m zwischen km 529 und 530 an der hessisch-
preußischen Grenze bei Bingen  
Diese Fehlstrecken bestehen noch heute. Für manche Zwe-
cke wird noch heute eine Umrechnung der alten in die 
neue Kilometereinteilung benötigt. Dazu sind den alten Ki-
lometern folgende Zahlen hinzu zu addieren: den badi-
schen km 170, den bayerischen km 167, den hessischen km 
352 und den preußischen km 502. Im Restrhein oberhalb 
von Breisach sind die alten badischen Kilometersteine 
noch vorhanden. 
 
                                                          
3 Die Regelbreiten beziehen sich oberhalb von Mannheim auf das 
Tulla´sche Korrektionsbett für den Abfluss des mittleren Sommer-
hochwassers und unterhalb von Mannheim auf den Streichlinienab-
stand zwischen den MW-Buhnenköpfen bzw. MW-Parallelwerken. 
Örtlich gibt es zahlreiche Abweichungen, besonders in Stromspaltun-
gen.  
18- 4   Einte ilung  de s Rhe ins 
Ha upta bsc hnitt Absc hnitt Gre nzpunkt km 
Alp e nrhe in 
Alp e nrhe in 
St. Go ttha rd   
Bre g e nz  
Bo d e nse e  
Ausfluss b e i Ste in  26 
Ho c hrhe in Ho c hrhe in 
Ba se l 167 
Ob e rrhe in 
Ob e rrhe in 
Ma inz 498 
Rhe ing a u 
Bing e n 529 
Mitte lrhe in 
Ge b irg sstre c ke  
Ko b le nz 592 
Mitte lrhe in 
Kö ln 688 
Nie d e rrhe in 
Nie d e rrhe in 
Pa nne rd e nse  Ko p  867 
Münd ung sd e lta  
Ho e k va n Ho lla nd  1033 
 
MHQ mittle re r Ho c hwa sse ra b fluss 
MQ mittle re r Ab fluss 
MNQ mittle re r Nie d rig wa sse ra b fluss 
MHq  mittle re  Ab flusssp e nd e  
Ab flüsse  1931/ 90  
Que lle : DGJ 
18-3   Ab flusslä ng ssc hnitt d e s Rhe ins 
Que lle : De utsc he s G e wä sse rkund lic he s Ja hrb uc h 
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18-5   De r Rhe in im Be re ic h  d e r WSD Süd we st 
Que lle : Ve rke hrska rte  d e r WSD Süd we st 
18.3 DIE FESTLEGUNG DER DEUTSCH-
FRANZÖSISCHEN GRENZE IM OBERRHEIN 
Der Rhein bildet von Basel (km 170) bis Neuburg-
weier/Lauterburg (km 352,07) die Grenze zwischen 
Deutschland und Frankreich. Die Lage der Grenze im 
Rheinbett wirkt sich auf die der WSV obliegende Flussun-
terhaltung und auf die Wahrnehmung schifffahrtspolizeili-
cher Aufgaben1 aus.  
Im Westfälischen Frieden von 1648 (Kap. 18.4) wurde 
erstmals der Talweg (Fußnote zu Kap. 18.6.2) als Grenz-
verlauf bestimmt. Der deutsch-französische Rheingrenz-
vertrag von 1840 war wichtige Voraussetzung für die 
Rheinkorrektion. Der Vertrag zwischen dem Deutschen 
Reich und Frankreich vom 14.08.1925 als Folge des Frie-
densvertrages von Versailles legte in Artikel 16 fest, dass 
                                                          
1 Gesetz vom 16.08.2002 zu dem Abkommen vom 10.11.2000 zwi-
schen der Regierung der Bundesrepublik Deutschland und der Regie-
rung der Französischen Republik über die Zusammenarbeit bei der 
Wahrnehmung schifffahrtspolizeilicher Aufgaben auf dem deutsch-
französischen Rheinabschnitt (BGBl. II 2002, S. 1891). Danach dür-
fen die zuständigen Behörden ihre Aufgaben im Wesentlichen auf der 
gesamten Breite des Rheins ausüben. 
"im Grenzabschnitt zwischen dem 
Lande Baden und Frankreich die 
Hoheitsgrenze im Rhein durch den 
Talweg bestimmt ist und sich die 
Achse des Talwegs durch die 
ununterbrochene Reihenfolge der 
tiefsten Sondierungen ergibt." Die-
ser Festlegung lag die Tatsache zu-
grunde, dass die Rheinsohle infol-
ge von Geschiebeumlagerungen 
ständigen Veränderungen unter-
worfen war und kein Staat von der 
durchgehenden Rinne abgeschnit-
ten sein sollte. Somit änderte sich 
auch die Lage der Grenze ständig.  
Heute ist in den staugeregelten 
Strecken kein ausgeprägter verän-
derlicher Talweg mehr vorhanden. 
Deshalb konnte dort die Grenze 
eindeutig festgelegt werden.  
Damit ergibt sich in den einzel-
nen Abschnitten folgender Grenz-
verlauf: 
> Zwischen der deutsch-
schweizerischen Grenze und der 
Oberwasserseite des Stauwehrs 
Märkt (km 173,975) verläuft die 
Grenze nach dem deutsch-
französischen Vertrag zum Aus-
bau des Oberrheins vom 
27.10.1956 in der Mitte des 
Rheins. 
> Im Restrhein vom Wehr Märkt 
bis Breisach (km 222,900) ver-
läuft die Grenze nach wie vor im 
Talweg, der alle 10 Jahre neu 
bestimmt wird2 (Vertrag von 1925). Bei Brücken bildet 
die Brückenmitte die Staatsgrenze.  
> In der durch Staustufen ausgebauten Strecke des Rheins 
zwischen Breisach (km 222,900, Oberwasser des Kul-
turwehrs Breisach) und Iffezheim (km 335,700, Win-
tersdorfer Brücke im Unterwasser der Staustufe Iffez-
heim) „folgt die Grenze der Achse des Mittelwasserbet-
tes, das durch die Korrektionsarbeiten des Ingenieurs 
Tulla im vorigen Jahrhundert geschaffen wurde“ 
(deutsch-französischer Vertrag vom 13.04.2000, BGBl. 
2004 II S. 411). Die Lage der Grenze ist koordinaten-
mäßig festgelegt und unveränderlich. 
> In der Strecke von Iffezheim (km 335,700) bis Neu-
burgweier/Lauterburg verläuft die Grenze nach wie vor 
im Talweg, der dort alle fünf 2 Jahre neu bestimmt wird 
(Vertrag von 1925). 
                                                          
2 Von 1925 bis 1975 wurde jeden Montag eine Längspeilung ausge-
führt. Seit 1975 (Vermerk vom 08.01.1975 des WSA Freiburg) wird 
der Talweg alle 10 bzw. 5 Jahre neu gepeilt. 
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18-6   De r Rhe in vo n Rhe infe ld e n b is zur No rd se e  
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18- 8   Stre c ke nda te n Rhe in  
Rhe infe lde n – We il a m Rhe in (Hoc hrhe in)  
Wa sse rstra ße nkla sse  Vb  
Stre c ke nlä ng e  (km 149,2 – 170,0) 20,8 km 
Fa hrrinne ntie fe  b e i GlW 02 (Birsfe lde n UW – Ba se l Dre iro se nb rüc ke , km 167,85) (1)  2,65 m 
We il a m Rhe in  – Iffe zhe im (südlic he r Obe rrhe in)   
Wa sse rstra ße nkla sse  VIb  
Stre c ke nlä ng e  (km 170,0 – 334,0) 164,0 km 
Fa hrrinne ntie fe  unte r hyd ro sta tisc he m Sta u (2)  mind e ste ns 3,00 m 
Minde stb re ite  d e r Fa hrrinne  (2) (Die  Fa hrrinne na c hse  ist vo n b e ide n Ufe rn g le ic h we it e ntfe rnt) 88 m 
Minde std urc hfa hrtshö he n unte r Brüc ke n b e i HSW (2)  
> vo n We il (km 170) b is Stra ßb urg  (km 295,6) – nö rd lic he  Ha fe ne infa hrt  7,00 m 
 a b e r: Stra ße nb rüc ke  Bre isa c h (km 224,9) 6,84 m 
 a b e r: Brüc ke n b e i Ke hl/ Stra ßb urg  (km 293 – 294) (4) 6,75 m 
> vo n Stra ßb urg  (km 295,6) b is Iffe zhe im  9,10 m 
Ge sa mtfa llhö he  b e i GlW b is Unte rwa sse r Iffe zhe im  rd . 133 m 
Sta ustufe n  10 
Sc hle use nka mme rn je  Sta ustufe   2 
Iffe zhe im – Koble nz Mose lmündung  (nördlic he r Obe rrhe in und südlic he r Mitte lrhe in)  
Wa sse rstra ße nkla sse    
> Iffe zhe im (km 334,4) – Ba d  Sa lzig   VIb  
> Ba d  Sa lzig  – Ko b le nz Mo se lmünd ung  (592,2) VIc  
Stre c ke nlä ng e  (km 334,0 – 639,24/ 642,2) 308,2 km 
Fa hrrinne ntie fe n b e i GlW (2) (3)  
> Iffe zhe im – Bud e nhe im/ Nie d e rwa lluf (km 508,0) 2,10 m  
> Bud e nhe im/ Nie de rwa lluf – St. Go a r (km 557,0) 1,90 m 
> St. Go a r – Ko b le nz (Mo se lmünd ung ) 2,10 m 
Re g e lb re ite  d e r Fa hrrinne  (2) (3)  
> Iffe zhe im − Murg münd ung  88 m 
> Murg münd ung  – Stra ße n- und  Eise nb a hnb rüc ke  Ma nnhe im/ Ludwig sha fe n (km 424,4) 92 m 
> Ma nnhe im – Ko b le nz (Mo se lmünd ung ) 120 m 
Minde std urc hfa hrtshö he n unte r Brüc ke n b e i HSW (2) 9,10 m 
      a b e r: Stra ße nb rüc ke  Ka rlsruhe -Ma xa u (km 362,07) 8,93 m 
Ge sa mtfa llhö he  b e i GlW vo n Unte rwa sse r Iffe zhe im b is Ko b le nz (60,00) rd . 51 m 
Koble nz Mose lmündung  – Rola ndse c k (nördlic he r Mitte lrhe in)  
Wa sse rstra ße nkla sse   VIc  
Stre c ke nlä ng e  (km 334,0 – 639,24/ 642,2) 308,2 km 
Fa hrrinne ntie fe n b e i GlW (2) (3) 2,50 m 
Re g e lb re ite  d e r Fa hrrinne  (2) (3) 150 m 
Minde std urc hfa hrtshö he n unte r Brüc ke n b e i HSW 9,10 m 
Ge sa mtfa llhö he  b e i GlW b is Ro la ndse c k (48,00 m) rd . 12 m 
Ma xima l zulä ssig e  Sc hiffs- / Ve rba ndsg röße n (§  11.01 und  11.02 Rhe inSc hPV)  sie he  Ka p .6.4 
Lie g e ste lle n (2)  
Auf d e n Lie g e ste lle n in d e n Sc hle use nvo rhä fe n we rde n d ie  d e r Fa hrrinne  e ntsp re c he nd e n Tie fe n vo rg e ha lte n. 
Auf d e n Lie g e ste lle n, d ie  g e mä ß Ze ic he n E.5 d e r Anla g e  7 Rhe inSc hPV b e ze ic hne t sind , wird  in d e r d urc h Ta fe lze ic he n a usg e wie se ne n Bre ite  
g rund sä tzlic h d ie  d e r Fa hrrinne  e ntsp re c he nd e  Tie fe  vo rg e ha lte n. Auf d e n sc hifffa hrtsüb lic he n Anke r- und  Üb e rna c htung sp lä tze n wird  ke ine  
b e so nd e re  Tie fe  vo rg e ha lte n.  
Bunde se ig e ne  Häfe n a m Rhe in  Tie fe  b e i GlW  
Ba uha fe n Bre isa c h (km 225,9)   - 
Ba uha fe n Plitte rsdo rf (km 339,7) - 
Ba uha fe n Sp e ye r (km 399,6)  - 
Ba uha fe n Wo rms (km 444,5) - 
Ba uha fe n Op p e nhe im (km 480,4) - 
Ba uha fe n Wie sb a d e n-Sc hie rste in (km 505,9) - 
Ha fe n Rüd e she im (km 525,3) - 
Sc hutz- und  Sic he rhe itsha fe n Bing e n (km 527,50) – nur 01.12. e ine s je d e n Ja hre s b is zum 31.03. d e s Fo lg e ja hre s (2) 2,10 m 
Sc hutz- und  Sic he rhe itsha fe n Lo re le y (km 555,7) − nur 01.12. e ine s je de n Ja hre s b is zum 31.03. d e s Fo lg e ja hre s (2) 2,10 m 
Ba uha fe n St. Go a r (km 557,0) - 
Ha fe n a m Hunt (km 559,0) - 
Ha fe n Ko b le nz-Rhe inla c he  (km 590,0) - 
Ba uha fe n Ko b le nz-Ehre nb re itste in (km 591,4) - 
Ba uha fe n Bro hl (km 621,6) - 
Bunde se ig e ne  Altrhe ine  (2)  Re g e lb re ite  d e r Fa hrrinne  
La mpe rthe ime r Altrhe in (km 0,0 – 2,69) (Tie fe  1,70 m unte r G lW) 15 m  
Erfe ld e r Altrhe in (km  0 – 7,4) (Tie fe  1,00 m unte r G lW) 15 m  
(1) „ Be ka nntma c hung  d e r Rhe insc hifffa hrtsd ire ktio n Ba se l vo m 21.02.2003“ , in www.p o rto fb a se l.c h 
(2) „ Sc hifffa hrtsp o lize ilic he r Hinwe is für d ie  Rhe insc hifffa hrt üb e r d ie  Fa hrrinne nve rhä ltnisse  a uf d e m sta ug e re g e lte n und  d e m fre i flie ße nd e n Rhe in im 
d e utsc h-fra nzö sisc he n Ab sc hnitt vo n We il a m Rhe in b is La ute rb urg “  und  „Sc hifffa hrtsp o lize ilic he r Hinwe is für d ie  Rhe insc hifffa hrt üb e r d ie  Fa hrrinne n-
ve rhä ltnisse   a uf d e r d e utsc he n Rhe instre c ke  vo n La ute rb urg  b is zur d e utsc h-nie d e rlä nd isc he n Gre nze “  (in www.e lwis.d e ) 
(3) De ta ils sie he  Ta b e lle  18-39 
(4) Zur Brüc ke nsitua tio n in Stra ßb urg : Die  Rhe inb rüc ke n Ke hl/ Stra ßb urg  kö nne n d urc h d e n Stra ßb urg e r Ha fe n umfa hre n we rd e n, a lle rd ing s nur vo n Sc hif-
fe n b is 110 m Lä ng e . De r Ne ub a u d e r Eise nb a hnb rüc ke  für d e n ICE/ TG V mit 7,0 m Durc hfa hrtshö he  ist g e p la nt. Die  Anhe b ung  d e r Stra ße nb rüc ke  
Ke hl/ Stra ßb urg  (Euro p a b rüc ke ) a uf 7,0 m üb e r HSW ist in d e r Diskussio n. 
Anme rkung  a : Am Nie d e rrhe in b e trä g t d ie  Fa hrrinne ntie fe  zwisc he n Ro la nd se c k und  Duisb urg  2,50 m so wie  zwisc he n Duisb urg  (km 763) und  d e r Bund e s-
g re nze  (km 857,667 re / 865,515 li) 2,80 m (Sc hifffa hrtsp o lize ilic he r Hinwe is Nr. 1654/ 2006 d e r WSD We st vo m 16.10.2006, in www.e lwis.d e ). Die  Be re itste llung  
e ine r g le ic he n Fa hrrinne ntie fe  a uf d e r nie d e rlä nd isc he n Se ite  b is Go rinc he m ist in Kürze  zu e rwa rte n. 
Anme rkung  b: Zu d e n Anfo rd e rung e n d e r ZKR a n d ie  Brüc ke n sie he  Te xtka ste n 9-12 
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18.4 GESCHICHTLICHES 
1648  Im Westfälischen Frieden wird erstmals der Grund-
satz der Schifffahrtsfreiheit auf dem Rhein proklamiert. In  
§ 85 des „Instrumentium Pacis Monsteriensis“ heißt es:  
“Handel und Verkehr zwischen den Einwohnern der an 
den beiden Ufern des Rheins gelegenen Länder sollen frei 
sein; namentlich soll die Rheinschiffahrt frei und es keiner 
Partei unter irgendeinem Vorwand gestattet sein, die stro-
mauf oder stromab fahrenden Schiffe zu behindern, anzu-
halten, zu beschlagnahmen oder sonstwie zu belästigen, 
ausgenommen zum Zwecke der Inspektion, die üblicher-
weise zur Untersuchung oder Besichtigung der Waren ge-
schieht. Außerdem soll nicht gestattet sein, neue und au-
ßergewöhnliche Zölle, Weg- und Brückengelder, Abgaben 
oder andere Gebühren dieser Art auf dem Rhein zu erhe-
ben.“ 
bis 1750  Die Wasserbauarbeiten beschränken sich auf den 
Ausbau der Uferwege zu durchgehenden Leinpfaden für 
die Treidelschifffahrt. Zollstellen, Stapelrechte und Vor-
rechte der Schifferzünfte behindern die Schifffahrt. Die 
hierdurch den weltlichen und geistlichen Herren zufließen-
den Einkünfte werden nur zu einem geringen Teil der Si-
cherung der Ufer und dem Ausbau der Leinpfade zuge-
führt.  
1763  Unter dem preußischen König Friedrich II. wird am 
Niederrhein begonnen, die Ufer planmäßig zu befestigen 
und die Ortschaften gegen Hochwasser zu sichern. Zum 
ersten Male werden Buhnen (Krippen) errichtet. Die Ar-
beiten stehen unter Leitung von E.W. BILGEN. Die vielen 
Stromspaltungen werden durch einen Anschluss der Inseln 
an die Ufer beseitigt. 
1784  Im Februar/März diesen Jahres ereignet sich im 
Raum Mainz die größte bekannte Hochwasser- und Eiska-
tastrophe (Tabelle 18-9). Zahlreiche Ortschaften werden 
zerstört, viele Menschen kommen ums Leben. 1 
1801  Im Frieden von Lunéville wird das linke Rheinufer 
von Basel bis zur niederländischen Grenze an Frankreich 
abgetreten. 
                                                          
1 Heinrich Casper, Präsident der WSD Mainz, schreibt 1962 (?) im 
Aufsatz Große Schadenshochwässer der letzten Jahrhunderte, be-
sonders des Rheins und seiner Nebenflüsse: „1784 kam es zu der 
großen Eisflut des Rheins. Sie ist durch zahlreiche Hochwassermar-
ken und Inschriften gekennzeichnet. Der Winter 1783/84 brachte viel 
Schnee und Eis. Es müssen sich viele Eisversetzungen und Stauungen 
im Rhein gebildet haben, die den Abfluß hinderten und außerordent-
lich hohe Wasserstände brachten. Dazu drückte der ebenfalls hoch 
gehende Main seinen Eisgang in den Rhein, so daß sich der Stau von 
Wasser und Eis immer weiter bergwärts ausdehnte. Unterhalb Mainz 
hatte sich das Eis zwischen der Ingelheimer Aue (das Gebiet zwi-
schen dem heutigen Industriehafen und dem heutigen linken Rhein-
ufer) und dem linken Ufer festgesetzt und kam nicht in Bewegung. 
Der Rhein suchte sich einen anderen Weg über die Rheinallee und 
das Gartenfeld (die heutige Mainzer Neustadt) auf den linksrheini-
schen Ort Mombach zu und erreichte sein Bett wieder am Kreuzer 
Ort (heute km 506). Mit dem durch steigendes Wasser sich nur sehr 
schwer anbahnenden Eisgang am 27. Februar 1784 kam es zu noch 
größeren Überschwemmungen und starken Zerstörungen. Der Was-
serstand erreichte am 2. März 1784 in Mainz 845 cm, das Wasser 
stand in den drei Bleichen (heute Große, Mittlere und Hintere Blei-
che) bis nahe zum Münstertor (heute Münsterplatz).“ 
1804  Mit dem Octroi-Vertrag werden unter dem Druck 
Napoleons die bestehenden Zölle durch eine einheitliche 
Schifffahrtsabgabe ersetzt, die man den Oktroi der Schiff-
fahrt nennt. Zur Erhebung wird eine Zentralverwaltung al-
ler Rheinuferstaaten mit Sitz in Mainz gegründet. Der Er-
trag des Oktroi soll u.a. für den Unterhalt der Leinpfade 
und zur Durchführung der an den beiderseitigen Ufern für 
die Schifffahrt notwendigen Arbeiten verwendet werden.  
1814 − 1815  Im Pariser Friedensvertrag von 1814 (Kap. 1) 
wird festgelegt, dass „die Schiffahrt auf dem Rhein in der 
Weise frei sein soll dergestalt, daß sie niemand untersagt 
werden kann“. Der anschließende Wiener Kongress ver-
pflichtet die Rheinuferstaaten, alles, was die Schifffahrt be-
trifft, in gemeinsamer Übereinkunft zu regeln. Der Kon-
gress setzt eine diplomatische Konferenz der damaligen 
Rheinanliegerstaaten als Kommission ein (die spätere 
Zentralkommission für die Rheinschifffahrt − ZKR). Sie 
tritt am 15.08.1816 erstmals in Mainz zusammen. (1816 – 
1831 Mieträume im Haus Große Bleiche 39, 1831 – 1860 
Friedrichstr. 11). Die Kommission wird beauftragt eine 
Schifffahrtsakte auszuarbeiten. − Die Erhebung der Schiff-
fahrtsabgaben wird wieder durch jeden Uferstaat vorge-
nommen, die zentrale Erhebung aus der napoleonischen 
Zeit entfällt.  
1817/1825  Vereinbarungen zwischen Baden und Bayern 
über die Korrektion des Rheins auf der badisch-
bayerischen Rheinstrecke von Neuburg bis unterhalb der 
Neckarmündung. 
1817  Die Korrektion des Oberrheins zwischen Basel und 
der badisch-hessischen Grenze nach den Plänen von TUL-
18- 9   Auße rg e wöhnlic he  Rhe inhoc hwä sse r a b 1784 
Ra ng  Ja hr 
Sc he ite l 
c m a m Pe g e l Ma inz 
1 1784 845 
2 1882/ 83 795 
3 1845 773 
4 1988 770 
5 1970 737 
6 1920 733 
7 1824 731 
8 1983 704 
9 1995 703 
10 1955 694 
11 1876 692 
12 1980 685 
13 1993 677 
14 1925/ 26 675 
15 1999 672 
16 1947/ 48 668 
17 2001 666 
18 1924 660 
19 1956 650 
20 2003 640 
21 1958 637 
22 2002 632 
23 1998 626 
24 1876 615 
25 1852 575 
26 1881 575 
27 1948 542 
28 1918 535 
29 1926 532 
Que lle n: Ca sp e r (sie he  Fußno te  zum Ja hr 1784) und  WSA Bing e n 
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LA wird begonnen. Die Korrektion, die den Rheinlauf um 
85 km abkürzt, wird 1876 beendet.  
1828  Mit dem Erfelder Durchstich am Kühkopf beginnen 
die Korrekturarbeiten in Hessen. 1879 folgt der Durchstich 
bei Lampertheim. 
1830 − 1832  Das Binger Loch wird von 5 auf 23 m ver-
breitert. 
1831  Nach 15 Jahren Verhandlungen der Rheinzentral-
kommission wegen unterschiedlicher Interessen Preußens 
und der Niederlande kommt die Rheinschifffahrtsakte 
schließlich zustande (Mainzer Akte). Sie garantiert die 
Freiheit der Schifffahrt bis in das offene Meer, hebt die 
Stapelrechte der Städte Köln und Mainz auf und verpflich-
tet die Regierungen der Uferanlieger, Schifffahrtshinder-
nisse zu beseitigen. Die Zölle und Schifffahrtsabgaben 
bleiben aber bestehen. 
1840  Rheingrenzvertrag zwischen Baden und Frankreich 
mit den Bestimmungen über die Korrektion des Oberrheins 
in der badisch/französischen Grenzrheinstrecke von Basel 
bis Lauterburg. 
1850  Erste Rheinschifffahrtspolizeiverordnung. 
1851  Die preußische Rheinstrombauverwaltung wird beim 
Oberpräsidenten der Rheinprovinz in Koblenz gegründet. 
Die Regelung des Mittel- und Niederrheins von Bingen bis 
zur holländischen Grenze wird vornehmlich mit Beseiti-
gung der größten Engpässe begonnen.  
1855  Der Binger Mäuseturm wird zur Wahrschaustation 
ausgebaut (Signalstelle mit Flaggen; das Wort „Wahr-
schau“ entstammt der Schiffersprache und bedeutet „Acht-
ung“). Der Turm erhält seine heutige äußere Gestalt auf-
grund von Skizzen König Friedrich Wilhelms IV von 
Preußen. 
1856  Die Rheingaustrecke wird von Hessen und von Nas-
sau im Bereich Mainz − Eltville mit MW-Parallelwerken 
ausgebaut und 1866 fertiggestellt. 
1861  Der Sitz der Rheinzentralkommmission wird von 
Mainz nach Mannheim verlegt. 
1860 − 1867  Bei Bingen wird durch das Binger Riff eine 
weitere Durchfahrtsöffnung, das II. (linksrheinische) 
Fahrwasser zwischen zwei Steindämmen hergestellt. Seit 
dieser Zeit benutzt die Bergschifffahrt wegen der insge-
samt geringeren Strömung das Binger-Loch-Fahrwasser, 
die Talschifffahrt das II. Fahrwasser (Bilder 18-35 und 18-
36). 
1868  Die Rheinschifffahrtsakte wird am 17.10.1868 revi-
diert (Mannheimer Akte). Sie enthält die überwiegend 
auch heute noch gültigen Grundsätze der Rheinschifffahrt. 
Schifffahrtsabgaben und Durchgangszölle werden aufge-
hoben. Einheitliche Rheinschifferpatente und Schiffsatteste 
werden eingeführt und die Rheinschifffahrtsgerichte ge-
schaffen. Die Rheinuferstaaten verpflichten sich, die Fahr-
rinne in ihren Hoheitsgebieten zu erhalten. 
1879  Die Rheinstrombauverwaltung legt einen umfassen-
den Plan für den Ausbau der Fahrrinne von Bingen bis 
Emmerich vor. Der Plan wird bis 1900 umgesetzt und 
macht den Rhein zur leistungsfähigsten Binnenwasserstra-
ße Europas. 
1884  Der Ausbau der Rheingaustrecke wird im Bereich 
Eltville – Bingen fortgesetzt und bis 1896 abgeschlossen.  
1893 − 1894  Das Binger Loch wird auf von 23 m auf 30 
m Breite erweitert. 
1890 − 1909  Die hessische Rheinstrecke von Lamper-
theim bis Mainz wird für die Schifffahrt reguliert.  
1901  Übereinkunft zwischen Baden, Bayern und Elsass-
Lothringen über die Regulierung des Rheins zwischen 
Sondernheim und Straßburg. 
1907  Mit der Niedrigwasserregelung des Oberrheins zur 
Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse wird begonnen. 
Die Hauptbauarbeiten laufen in drei Schritten ab: 
> Straßburg − Sondernheim 1907 – 1913 
> Sondernheim – Mannheim (Rheinau)  1924 − 1932 
> Istein (bei Basel) – Kehl/Straßburg 1930 – 1936 
1908  Der „Gleichwertige Wasserstand − GlW“ wird von 
der Zentralkommission für die Rheinschifffahrt eingeführt. 
1919  Frankreich erhält im Versailler Vertrag das Recht, in 
der gemeinsamen Grenzstrecke zwischen Basel und Neu-
burgweier/Lauterburg Wasser zum Zweck der Wasser-
kraftnutzung zu entnehmen. 
1919  Der Sitz der Zentralkommission für die Rheinschiff-
fahrt wird von Mannheim nach Straßburg verlegt. 
1922  Erste Rheinpatentverordnung. 
1925  Die Zentralkommisssion für die Rheinschifffahrt bil-
ligt mit Resolution 1925-I-20  
> das deutsch-schweizerische Projekt für die Rheinregu-
lierung zwischen Kehl/Straßburg und Istein und 
> das französische Projekt für den Rheinseitenkanal, einen 
kombinierten Schifffahrts- und Kraftwerkskanal, zwi-
schen Basel und Straßburg.1 
1928  Frankreich beginnt mit dem Bau des Rheinseitenka-
nals. Die erste Staustufe bei Kembs wird 1932 fertigges-
tellt. Drei weitere Staustufen werden nach dem 2. Welt-
krieg errichtet. Der von oberstrom nach unterstrom fort-
schreitende Bau des Rheinseitenkanals erreicht 1959 Brei-
sach. 
1929 Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Deutschland 
über die Regulierung des Rheins zwischen Kehl/Straßburg 
und Istein. 
1936  Die deutsche Regierung erklärt in einer Note an die 
Mitgliedstaaten der ZKR, dass sie die im Versailler Ver-
trag enthaltenen Bestimmungen über die auf deutschem 
Gebiet befindlichen Wasserstraßen und die auf diesen Be-
stimmungen beruhenden internationalen Stromakte nicht 
                                                          
1 Hierzu schreibt Fritz Wyss, Sektionschef im Eidgenössischen Amt 
für Wasserwirtschaft, in „Strom und See“ im August 1970: „Die 
Bauarbeiten [zur Rheinregulierung] begannen 1930, nachdem in den 
1920er Jahren harte Auseinandersetzungen um diesen Ausbau zum 
Kompromiß führten, sowohl die Niedrigwasserregulierung als auch 
den Ausbau zur Kraftnutzung zwischen Basel und Strasbourg durch-
zuführen. Die Geschichte stellte die Richtigkeit dieses Beschlusses 
unter Beweis: Die erste Stufe des Grand Canal d´Alsace, Kembs, 
wurde in den Jahren 1928 bis 1932 erstellt. Bis zum Weiterbau ver-
gingen 15 Jahre, bedingt durch Krise und Zweiten Weltkrieg, und erst 
im Jahr 1947 wurde mit dem Bau der zweiten Stufe, Ottmarsheim, 
begonnen. Bis dahin hatte sich die Rheinregulierung Strasbourg/Kehl 
− Istein aber bereits segensreich ausgewirkt; die Entwicklung des 
Umschlagverkehrs in den Basler Rheinhäfen ist beredtes Zeugnis da-
für.“ (siehe Bild 18-14) 
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18- 11   Die  Entwic klung  de r Sc hifffa hrt im Rhe ing e bie t 
1807  De r Ame rika ne r Ro b e rt Fulto n b a ut e rstma ls b ra uc h-
b a re  Da mp fsc hiffe .  
a b 1816  Da s e rste  Da mp fsc hiff, d ie  e ng lisc he  „ The  De fia n-
c e “  (14 PS, 17,70 x 4,25 m) fä hrt o hne  Be se g e lung  a uf d e m 
Rhe in b is Kö ln.  
a b 1822  Gründ ung  vo n Da mp fsc hifffa hrtsg e se llsc ha fte n 
für Pe rso ne n- und  Fra c htsc hifffa hrt a uf d e m Rhe in. 
1825  De r Da mp fe r „Rijn“  e rre ic ht Stra ßb urg . 
1827  Da s e rste  d e utsc he  Da mp fsc hiff a uf d e m Rhe in ist 
d ie  „ Co nc o rd ia “  a uf d e r Stre c ke  Kö ln – Ma inz. 
1827  De r d e n Fa hrwa sse rve rhä ltnisse n d e s Ob e rrhe ins a n-
g e p a sste  Da mp fe r „ Lud wig “  e rre ic ht Ma nnhe im und  
Stra ßb urg .  
1829  Be g inn d e r Sc hle p p sc hifffa hrt a uf d e m Rhe in mit 
d e m nie d e rlä nd isc he n Da mp fe r „He rc ule s“ . 
1832  Da s Da mp fsc hiff „ Sta d t Fra nkfurt“  e rre ic ht Ba se l. 
1841  Erste r Da mp fsc hle p p e r a uf d e m Rhe in, e rste  e ise rne   
Sc hle p p kä hne  a uf d e m Rhe in.  
1849  Erö ffnung  d e s Sc hle p p sc hifffa hrtsd ie nste s Ro tte rd a m 
– Stra ßb urg .  
1850  Auf d e m Rhe in g ib t e s b e re its 50 Da mp fsc hiffe  und  
154 Sc hle p p kä hne . 
1870  Güte rb e fö rd e rung  a uf d e m Rhe in: 3 Mio . t im Ja hr. 
1873 – 1905  Ta ue re i (Se ilsc hifffa hrt) a uf d e m Rhe in; nur in 
d e r Stre c ke  Bo nn – Bing e n  e rfo lg re ic h. 
a b 1875   Ra d d a mp fsc hle p p e r d e r 2. G e ne ra tio n mit Ve r-
b und ma sc hine  und  b e we g lic he n Ra d sc ha ufe ln  
(b is 2.000 PS, b is 80 m la ng , b is 22 m b re it, 4 Kä hne  im An-
ha ng , Ge sa mtla d ung  3.000 t). 
um 1900  Erste  Güte rsc hiffe  mit Pe tro le ummo to re n a uf d e m 
Rhe in. 
1896: Erste r 2.000-t-Ka hn a uf d e m Rhe in (90 m la ng , 12 m 
b re it, 2,68 m Ta uc htie fe ). 
1922  Erste r Ra d mo to rsc hle p p e r mit Die se lmo to r „Fra nz  
Ha nie l I“ . 
a b 1925  Umste llung  vo n Da mpf- a uf Mo to rsc hle p p sc hiff-
fa hrt.  
1949  Einsa tz d e s stä rkste n Die se lsc hle p p e rs a uf d e m Rhe in: 
„ Unte rwa ld e n“  (4.000 PS, Sc hwe ize risc he  Re e d e re i). 
a b 1950  Mo to risie rung  vo n e he ma lig e n Sc hle p p kä hne n zu 
se lb st fa hre nd e n Güte rsc hiffe n. 
1965  End e  d e r Sc hle p p sc hifffa hrt. 
1960  Aufko mme n d e r Sc hub sc hifffa hrt. 
se it 1990  Mo to rg üte rsc hiffe  a ls Einze lfa hre r o d e r in Ve rb in-
d ung  mit Sc hub le ic hte rn b e he rrsc he n d ie  Rhe insc hifffa hrt.  
se it 1990  Aufko mme n vo n üb e rg ro ße n Mo to rsc hiffe n (b is 
zu 135 m la ng , b is zu 17,40 m b re it, b is zu 4,50 m Tie fg a ng ). 
Que lle n: 
Pe te r Fisc he r und  Ma nfre d  Tip p ne r: Histo risc he r Rüc kb lic k in „De r Rhe in – 
Euro p ä isc he  Wa sse rstra ße  mit Zukunft – 150 Ja hre  Rhe instro mb a uve rwa l-
tung “ , Ko b le nz 2002 
He lmut Be tz: Die  Sc hle p p sc hifffa hrt a uf d e m Rhe in, na va lis, 1/ 2006 
mehr als für sich verbindlich anerkennt. Die deutsche Re-
gierung beruft ihre Delegation aus der ZKR ab. Deutsch-
land beteiligt sich aber weiter auf der Ausschussebene an 
der Überarbeitung der Verordnungen. 
1950  Die Bundesrepublik Deutschland wird wieder in die 
ZKR aufgenommen.1 
1956  Frankreich verzichtet im Oberrheinvertrag vom 
27.10.1956 darauf, den Rheinseitenkanal nach der urs-
prünglichen Planung zu vollenden und verpflichtet sich, 
den weiteren Ausbau nach der Teilkanal- oder Schlingen-
lösung fortzuführen, bei der die ursprünglichen Wasser-
stände im alten Rheinbett weitgehend erhalten bleiben. Die 
vier Staustufen von Breisach bis Straßburg werden nachei-
nander zwischen 1961 und 1970 fertiggestellt. 
1964  Die Vertiefung und Verbesserung der Strecke Neu-
burgweier/Lauterburg – St. Goar mit dem Kernstück des 
Ausbaus der Binger-Loch-Strecke wird begonnen.  
1966  Abkommen mit der Schweiz zur Finanzierung des 
Mittelrheinausbaus. Die Schweiz gibt einen Zuschuss von 
33 Mio. sfr.  
1968   Erste Radarvorschriften für Binnenschiffe. 
1969  Frankreich und Deutschland einigen sich im Vertrag 
vom 04.07.1969 darauf, den Rhein zwischen Kehl/ 
Straßburg und Neuburgweier/Lauterburg gemeinsam aus-
zubauen und zu diesem Zweck die Staustufen Gambsheim 
und Iffezheim zu errichten. Unterhalb soll zur Verhinde-
rung der Sohlenerosion eine fortschreitende Panzerung der 
Rheinsohle durchgeführt werden. 
1971  Verordnung über die Beförderung gefährlicher Güter 
auf dem Rhein. 
1975  Die Staustufe Gambsheim wird fertig gestellt. 
1966 − 1974  Ausbau der Binger-Loch-Strecke zwischen 
Rüdesheim und Assmannshausen. 1972 Entscheidung des 
BMV für eine Planänderung von drei ursprünglich geplan-
ten Fahrwegen durch das Binger Riff auf eine einheitliche 
120 m breite Fahrrinne auch im Riffbereich. Fortsetzung 
der bereits begonnenen Bauarbeiten nach der neuen Pla-
nung. Am 05.09.1974 Einweihung der ausgebauten Strecke 
durch den Bundesminister für Verkehr Kurt Gscheidle. Die 
Binger-Loch-Strecke ist damit im Laufe von über 100 Jah-
ren vom größten Schifffahrtshindernis mit starkem Gefälle 
am Riff zu einem normalen Fahrwasser des Rheins gewor-
den. 
1974 − 1976  Ausbau der Rheinstrecke Lorch – Oberwesel 
mit der Entschärfung des Wilden Gefährs bei Kaub. 
1977  Die erhöhten Fahrrinnentiefen werden freigegeben:  
                                                          
1 Hierzu schreibt Dr. H. Walther (Generalsekretär der ZKR von 1946 
bis 1969): „Eine erste Kontaktaufnahme fand statt, in der der Präsi-
dent (Adrien Thierry) den Leiter der deutschen Delegation, Herrn 
Seiermann (damals Leiter der Abteilung Binnenschiffahrt im BMV, 
ab 1957 Staatssekretär), in seinem Büro zu einer Unterredung emp-
fing, bei der sonst nur noch der Generalsekretär anwesend war. Die 
Begegnung zwischen zwei Männern, die einander nicht kannten, die 
die Erinnerung an die Jahre bitteren Leides trennte und die die Zu-
sammenarbeit in der Rheinschiffahrt nun zusammenführte, war tief 
bewegend. Verständlicherweise hielten sich beide reserviert und 
tauschten lediglich kurze Höflichkeitsformeln aus, in denen sie sich 
gegenseitig ihres guten Willens versicherten, sich jedoch nicht oder 
nur kaum verstanden, da jeder in seiner Muttersprache sprach.“ 
18-10   Da mp fsc hiff „ Co nc o rd ia “ , d a s e rste  d e utsc he  Da mp f-
sc hiff a uf d e m Rhe in (1827). Lä ng e  42 m, Bre ite  4,88 m, 70 PS 
(Ze ic hnung : Jo se f Muhr) 
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18-12   Ta uc he rsc ha c ht „ Ka ima n“  d e s WSA  Bing e n, g e b a ut 
1892, stillg e le g t 2006; mit MS „ Krö nc ke “   > zwischen Mannheim-Rheinau (km 413,3) und Buden-
heim bei Mainz (km 508) um 40 cm auf 2,10 m unter 
GlW,  
> zwischen Budenheim und St. Goar (km 557) um 20 cm 
auf 1,90 m unter GlW.  
1977  Die Staustufe Iffezheim wird fertiggestellt. Zugleich 
wird eine Geschiebezugabe unterhalb derselben erprobt. 
1979  Die um 40 cm auf 2,10 m unter GlW erhöhte Fahr-
rinnentiefe zwischen Karlsruhe (km 359,5) und Mannheim 
(km 413,3) wird freigegeben.  
1982 Deutschland und Frankreich schließen am 
06.12.1982 eine Vereinbarung über den weiteren Ausbau 
des Oberrheins. Danach 
> wird der ursprünglich geplante Bau einer Staustufe bei 
Neuburgweier zurückgestellt, 
> wird zur Verhinderung der Sohlenerosion unterhalb der 
Staustufe Iffezheim die seit 1977 erprobte Methode der 
Geschiebezugabe angewandt (Kap. 18.14.2), 
> wird die Strecke Iffezheim – Neuburgweier/Lauterburg 
durch Flussregelungsarbeiten auf 2,10 m Fahrrinnentie-
fe bei GlW vertieft, 
> werden zahlreiche Speichermöglichkeiten geschaffen, 
um die Hochwasserspitzen abzuflachen (Kap. 18-13).  
1988  Die um 40 cm auf 2,10 m unter GlW erhöhte Fahr-
rinnentiefe zwischen Iffezheim (km 335,725) und Karlsru-
he (km 359,5) wird am 13.06.1988 freigegeben.
1989  Das Geschiebemanagement im Raum Mainz – Kob-
lenz zur Sohlenstabilisierung wird begonnen. Bei Mainz-
Weisenau wird im Rahmen des Geschiebemanagements 
ein Geschiebefang eingerichtet (Kap. 18.14.4). 
1994 − 1995  Bei Bingen wird ein NW-Leitwerk errichtet 
und dadurch der Wasserspiegel im Bereich der „Binger 
Reede“ um 30 cm angehoben (Bild 18-35). 
1995 − 2001  Die Rheinstrecke von Koblenz bis Köln wird 
von 2,10 m auf 2,50 m vertieft. 
2000  Am Oberrhein werden im Rahmen von Nachrege-
lungsarbeiten zwischen Karlsruhe und Leimersheim Buh-
nen verlängert und erhöht. Die Buhnennachregelung Lei-
mersheim – Germersheim ist geplant. 
2003  Das Mittelrheintal zwischen Bingen und Koblenz 
wird Weltkulturerbe. 1 
2006  Der Taucherschacht „Kaiman“ des WSA Bingen 
wird außer Betrieb genommen. 2 
 
1 Norman Gerhardt, WSD Südwest: UNESCO-Weltkulturerbe Mit-
telrheintal − Die Anerkennung und ihre möglichen Auswirkungen für 
die WSV; in „Informationen 2003“, WSD Südwest   
2 Andreas Kutscher, WSA Bingen: Taucherschacht „Kaiman“ − Wo 
ist sein letzter Heimathafen ... ?, in „Binger Wasserbau − Hauszei-
tung des WSA Bingen“, Juni 2006 
 
18- 13   Vic tor Hug o a m Rhe in im Ja hr 1840 
De r fra nzö sisc he  Dic hte r Vic to r Hug o  („ De r G lö c kne r vo n No tre  
Da me “ ) ha t 1840 d e n Rhe in vo n Kö ln b is Bing e n zwe i Mo na te  
la ng , zume ist zu Fuß, b e re ist und  se ine  Brie fe  na c h Ha use  in 
d e m We rk „Le  Rhin“  ve rö ffe ntlic ht. 
Auszüg e  a us d e m Buc h: 
Be i Ande rna c h 
Auf de m g e g e nüb e rlie g e nde n Ufe r de s Rhe ins tre ide lte n a m 
Fuß e ine s la ng  g e stre c kte n, düste re n Be rg e s dre ize hn Pfe rde  
la ng sa m e in Sc hiff stro ma ufwä rts, da s ihne n mit se ine n b e ide n 
g ro ße n, dre ie c kig e n Se g e ln ha lf, die  vo m Ab e ndwind g e b lä ht 
wa re n. De r g le ic hmä ßig e  Sc hritt de s Ge sp a nns, da s Sc he lle n-
g e b imme l und da s Pe itsc he nkna lle n kla ng e n zu mir he rüb e r. 
Be i St. Goa r 
Ble ib t ma n zu Ha use , so  b ie te t sic h e ine m de n g a nze n Ta g  da s 
Sc ha usp ie l de s Rhe ins mit se ine n Flö ße n, se ine n la ng g e stre c k-
te n Se g e lb o o te n, se ine n kle ine n sc hla nke n Rude rb o o te n und 
de n a c ht o de r ze hn Pa ssa g ie rdamp fsc hiffe n, die  flußa uf- und 
a b wä rts fa hre n und vo n de ne n a lle  Aug e nb lic k e ine s ra u-
c he nd, mit Wimp e ln g e sc hmüc kt und p lä tsc he rnd wie  e in 
g ro ße r sc hwimme nde r Hund vo rb e iko mmt. 
Vo n de r Hö he  de r Burg  Ka tz (üb e r St. Go a rsha use n) b lic kt ma n 
 
a uf de n b e rüc htig te n Rhe instrude l, die  so g e na nnte  Ba nk, hi-
na b . Zwisc he n de r Ba nk und de m vie re c kig e n Turm vo n St. 
Go a rsha use n b e finde t sic h e ine  se hr e ng e  Durc hfa hrt. Auf de r 
e ine n Se ite  de r Strude l, a uf de r a nde re n die  Klip p e . Um die se  
g e fürc hte te  Ste lle  (in d e r Ta lfa hrt) zu p a ssie re n, wird links a n de n 
Flö ße n mit e ine m zie mlic h la ng e n Se il e in Ba umsta mm, Hund 
g e na nnt, b e fe stig t. In de m Aug e nb lic k, da  sie  zwisc he n Ba nk 
und Turm hindurc h tre ib e n, wird de r Ba umsta mm zur Ba nk g e -
wo rfe n. Wüte nd e rfa ßt ihn die  Bank und zie ht ihn zu sic h he rü-
b e r. Auf die se  We ise  hä lt sie  da s Flo ß vo m Turm fe rn. Ist die  Ge -
fa hr vo rb e i, ka p p t ma n da s Se il und de r Strude l ve rsc hling t de n 
Hund. 
Be i Ba c ha ra c h 
Eine n Sc huß we g  vo n de r Sta dt e ntfe rnt stürzt de r Rhe in in e ine n 
Fe lske sse l, in de m e r strude lnd de n Gisc ht und da s Ra usc he n 
de s Me e rs na c ha hmt. Die se  g e fä hrlic he  Ste lle  he ißt Wilde s Ge -
fä hr. Sie  ist so wo hl vie l furc hte rre g e nde r a ls a uc h zug le ic h vie l 
ung e fä hrlic he r a ls die  Ba nk b e i St. Go a r. De r Aug e nsc he in g e -
nüg t nic ht, e ine n Strude l zu b e urte ile n. 
Que lle : Vic to r Hug o , Le  Rhin, No tize n vo n e ine r Rhe inre ise . Ed iti-
o n La ng e wie sc he -Bra nd t. Te xt vo n Vic to r Hug o  in kursive r 
Sc hrift. 
Die  Brie fma rke  vo n 2006 
ze ig t St. G o a rsha use n mit 
Burg  Ka tz na c h e ine m 
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18.5  OBERRHEINKORREKTION 1817 − 1876 
Der Oberrhein durchfließt zwischen Basel und Mainz die 
Oberrheinische Tiefebene. Deren Fläche hat sich beim Ab-
klingen der letzten Eiszeit durch Ablagerung großer Mas-
sen von Sand und Geröll im Rheingraben geformt. Nach 
der letzten Eiszeit verringerte sich infolge der Seenbildung 
im Voralpengebiet die Geschiebezufuhr von oberstrom. 
Die abfließenden Schmelz- und Oberflächenwässer gruben 
bis zur Gegenwart durch Seiten- und Tiefenerosion ein bis 
zu 30 m tiefes und 6 km breites Bett in die Auffüllmassen 
des Rheingrabens. Diese Erosionsrinne ist heute noch an 
vielen Stellen zwischen Basel und Karlsruhe deutlich im 
Gelände zu erkennen und bildet die Abgrenzung zwischen 
der Hochterrasse und der Niederterrasse in der Oberrheini-
schen Tiefebene. 
Im oberen, von Basel (km 170) bis etwa zur Mündung 
der Lauter (km 352) reichenden Abschnitt war bis in das 
19. Jahrhundert hinein ein ständig wechselndes Gewirr von 
Stromarmen und Gießen, Inseln und Kiesgründen vorhan-
den, eine Breite von 1 bis 2 km in der Niederterrasse ein-
nehmend (Furkationszone). Der mittlere Lauf bis Oppen-
heim (km 480) durchzog dagegen geschlossen, aber in vie-
len sich verlagernden Windungen die Niederung (Mäan-
derzone). Der untere Lauf bis Bingen (km 530) hingegen 
wies nur sanfte Krümmungen und ein breites Bett auf, das 
häufig durch lang gestreckte fischartig gestaltete, ange-
schwemmte Insel gespalten wurde (Bild 18-34). 
Im badischen Bereich des Ober-
rheins wurde von 1817 bis 1876 die 
Rheinkorrektion nach den Plänen 
von TULLA ausgeführt. Die Ziele der 
Rheinkorrektion waren vorrangig 
der Hochwasserschutz und die Tro-
ckenlegung von Sümpfen zur Land-
gewinnung für die Landwirtschaft. 
Den Belangen der Schifffahrt wurde 
damals keine besondere Beachtung 
eingeräumt. 
In der Furkationszone (Bild 18-21) wurde das verästelte 
Flussbett mit Hilfe von Parallelwerken in den Linien der 
künftigen Flussufer zu einem einheitlichen Flussbett zu-
sammengefasst. Dadurch ist der Lauf der Strecke von Ba-
sel (km 170) bis zur Lautermündung (km 352) um 30,7 km 
(14 %), und zwar von 218,5 auf 187,8 km gekürzt worden. 
In der Mäanderzone (Bild 18-20) wurden zahlreiche 
Durchstiche ausgeführt. Die Durchstiche wurden durch den 
Aushub von etwa 20 m breiten Leitgräben eingeleitet. Da-
nach wurde es der natürlichen Strömung überlassen, den 
kiesigen Boden bis zur geplanten Flussbettbreite von 200 
bis 250 m abzuschwemmen. Der künftige Uferfuß wurde 
durch Senkstücke und Faschinen festgelegt. Die Böschung 
wurde anschließend unter und über Wasser nach Normal-
profilen ausgebaut. Der Rheinlauf zwischen der Lauter-
mündung und Frankenthal (km 438) wurde um 50,1 km 
(37,1 %) von 135,1 auf 85 km gekürzt (Tabelle 18-16).  
Das Korrektionsbett in Baden hat zwischen den Ufer-
kanten folgende Breiten: 
> Basel (km 170) – Leopoldskanal (km 253) 200 m 
> Leopoldskanal – Ichenheim (km 278)  225 m 
> Ichenheim – Lautermündung (km 352)  250 m 
> Lautermündung – Neckarmündung (km 428) 240 m 
In der hessischen Rheinstrecke wurden im 19. Jahrhun-
dert nach den Plänen von KRÖNCKE die Durchstiche bei 
Erfelden und Lampertheim ausgeführt und ein festes 
Rheinbett angelegt. Ansonsten wurde das in weiten Schlei-
fen verlaufende Rheinbett zwischen Mannheim und Mainz 
durch Uferbauten und Ufervorverlegungen, so bei Worms 
und Mainz, festgelegt.  
Das durch die Rheinkorrektion geschaffene Bett für das 
mittlere Sommerhochwasser finden wir noch heute als 
Bundeswasserstraße vor, und zwar (Tabelle 3-3) 
> als Nebenstrecke („Restrhein“) entlang des französi-
schen Rheinseitenkanals (Wasserstraßenklasse 0), 
> als Nebenstrecken („Wehrarme“) entlang der Schlingen 
des Oberrheinausbaus (WaStrKl 0),  
> als Hauptstrecke zwischen Neuburgweier/Lauterburg 
und Mainz (WaStrKl VIb). 
Oberhalb von Straßburg hat das Korrektionsbett heute 
vorrangig die Funktion, den Hochwasserabfluss bei  
18- 16   Durc hstic he  a m Obe rrhe in 
Ja hr  Na me  La g e  
1818 - 1821 Ne ub urg e r Durc hstic h 357,5 – 358,3 re . 
1820 – 1822 Da xla nd e r Durc hstic h 358,3 – 360,0 li.  
1818 – 1824 Pfo rze r Durc hstic h 360,0 – 362,0 re .  
1818 Knie ling e r Durc hstic h 362,8 – 366,1 li. 
1819 – 1821 Wö rthe r Durc hstic h 366,1 – 367,8 re . 
1818 – 1828 Ne up fo tze r Durc hstic h 370,1 − 371,0 re . 
1827 – 1830 Linke nhe ime r Durc hstic h 373,1 – 375,5 li. 
1828 – 1837 Le ime rshe ime r Durc hstic h 375,5 – 377,0 re . 
1827 – 1833 Ge rme rshe ime r Durc hstic h 380,5 – 383,6 re .  
1827 – 1832  Rhe inshe ime r Durc hstic h I  384,9 – 386,4 li. 
1827 – 1832 Rhe inshe ime r Durc hstic h II 388,0 – 389,2 li. 
1843 – 1844 Me c hte rshe ime r Durc hstic h 389,2 – 391,7 re . 
1843 – 1844 Rhe inha use r Durc hstic h   391,9 – 393,6 li. 
1827 – 1876 Ang e lho fe r Durc hstic h 403.0 – 406,0 li.  
1834 – 1845 Otte rsta d te r Durc hstic h 406,0 – 408,9 re .   
1836 – 1839 Ke tsc he r Durc hstic h 409,1 – 410,9  li. 
1866 Altrip e r Durc hstic h 414,3 – 415,1 re . 
1852 – 1861  Frie se nhe ime r Durc hstic h 427, 0 – 431,6 re .  
1879 La mp e rthe ime r Durc hstic h 438,0 − 440,3 re . 
1828 − 1829 Erfe ld e r Durc hstic h 468,3 – 473,9 re . 
   Que lle : Co rne lia  Fra nk. Lite ra turre c he rc he  UW Iffe zhe im für BAW, 2005 
18-15   Erfe ld e r Durc hstic h (Kühko p f) 
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10 km 
18-20   De r Rhe in zwisc he n Sp e ye r und  Wo rms um 1880 na c h d e r Rhe inko rre ktio n. Zwisc he n d e r La ute rmünd ung  und  Ma inz
mä a nd rie rte  d e r Fluss. Zu e rke nne n sind  (vo n links) d ie  Durc hstic he  b e i O tte rsta d t, Ke tsc h, Frie se nhe im und  La mp e rthe im. 
Q > 1.160 m³/s sicherzustellen.  
Die Rheinkorrektion hat die Breitenerosion in eine Tie-
fenerosion umgewandelt. Die größte Eintiefung trat bei 
Neuenburg (km 200) mit 4,40 m von 1840 bis 1920 auf 
(Bild 18-59).  
Bei Istein (etwa km 179) trat ab 1920 durch die Erosion 
eine Felsenschwelle im Rhein hervor, die zu einem ernsten 
Schifffahrtshindernis geworden wäre, wenn nicht bis 1932 
die Staustufe Kembs gebaut worden wäre, durch deren Un-
terkanal die Isteiner Schwelle umgangen wurde (Bilder 18-
18, 18-19 und 18-26).  
Die Tiefenerosion wurde noch dadurch verstärkt, dass in 
den Jahren 1890 − 1900 aufgrund der Überschwemmungen 
von 1876 und 1882/83 (Tabelle 18-9) beiderseits des 
Rheins von Basel bis Karlsruhe größere Hochwasserdäm-
me in gestreckter Linienführung errichtet wurden. Dadurch 
wurde der Hochwasserabflussquerschnitt um 50 % verrin-
gert; die Schleppspannung des Wassers wurde entspre-
chend erhöht.  
18-17   Blic k vo m Iste ine r Klo tz rhe ina ufwä rts g e g e n Ba se l vo r 
d e r Ob e rrhe inko rre ktio n  
Pe te r Birma nn (1758 – 1844), Kunstmuse um Ba se l 
 
18-18   Iste ine r Sc hwe lle  im Re strhe in e twa  b e i km 179 im 
Ja hr 2006; Fo to : Ca ro la  Zie b e  
Die  Iste ine r Sc hwe lle  ist e ine  Fe lsrip p e  im Rhe in, d ie  e rst info l-
g e  d e r Rhe inko rre ktio n mit d e r Ero sio n d e s Flussb e tte s e twa
a b  1920 a us d e m Rhe inb e tt „ he ra uswuc hs“  und  zu e ine m
Sc hifffa hrtshind e rnis  wurd e  (linke s Bild ). Mit d e m Ba u d e r
Sta ustufe  Ke mb s und  d e re n Se ite nka na l wurd e  d ie  Iste ine r
Sc hwe lle  a b  1932 vo n d e r Sc hifffa hrt umg a ng e n. Es g e nüg te
d e sha lb , d ie  Rhe inko rre ktio n o b e rha lb  vo n Stra ßb urg  nur b is
Iste in a uszuführe n (sie he  Bild  18-59 und  Ka p . 18.4/ 1925). 
18-19   Sc hle p p e r „Ba d e n XIV“  a n d e r Iste ine r Sc hwe lle  um 
1920/ 30 (Fo to  a us d e m Arc hiv vo n Ha ns Ritte r, üb e rsa nd t vo n 
Urs Vo g e lb a c he r, Rhe instro md ire ktio n Ba se l,)  
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18- 21   Die  Entwic klung  de r Obe rrhe innie de rung  im Ra um Bre isa c h 
Que lle : Hyd ro lo g isc he r Atla s d e r Bund e sre p ub lik De utsc hla nd , De utsc he  Fo rsc hung sg e me insc ha ft, 1978 
Na c h d e r Rhe inko rre ktio n, b e i d e r d e r Rhe in e in e inhe itlic he s Be tt e rha lte n ha t und  g ro ße  Flä c he n 
für d ie  La nd wirtsc ha ft g e wo nne n wurd e n.  
Na c h d e r Sta ure g e lung . Links d a s unte re  End e  d e s Rhe inse ite nka na ls mit d e r Sc hle use  Vo g e lg rün 
(o b e n) und  d e m Re strhe in (unte n), in d e r Mitte  d a s Tulla ´sc he  Rhe inb e tt, re c hts d ie  Sta uha ltung  
Ma rc ko lshe im mit d e m Sc hle use nka na l (o b e n) und  d e m a lte n Rhe inb e tt unte n. 
Da s ursp rüng lic he  Rhe inb e tt vo r d e r Tulla ´sc he n Ko rre ktio n. Zwisc he n Ba se l und  d e r Murg münd ung  
wa r d e r Rhe inla uf in vie le  Arme  g e sp a lte n. 
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18.6 BESCHREIBUNG DER WASSERSTRASSE 
18.6.1 Hochrhein und südlicher Oberrhein 
Hochrhein Bodensee  – Basel  
Der Hochrhein zwischen Bodensee (Rheinbrücke Konstanz 
= Rhein-km 0) und Basel ist zur Energiegewinnung stauge-
regelt, für die Schifffahrt jedoch erst ab Rheinfelden  
(km 149,2) – zunächst als baden-württembergisch/schwei-
zerische Landeswasserstraße − befahrbar. Der Rhein ist 
Bundeswasserstraße ab der schweizerisch-deutschen Gren-
ze bei km 170. 
Märkt bei Basel − Breisach 
Im Versailler Vertrag wurde Frankreich das Recht zugesp-
rochen, aus dem Oberrhein Wasser auszuleiten und die 
durch einen Rheinausbau gewinnbare Wasserkraft zu nut-
zen. Frankreich plante den Bau eines linksrheinischen Sei-
tenkanals mit insgesamt 8 Stauhaltungen und je einem 
Wasserkraftwerk. Die oberste Staustufe Kembs wurde von 
1928 bis 1932 errichtet, die weiteren 3 Staustufen bis Brei-
sach wurden dann zwischen 1952 und 1959 fertiggestellt. 
Durch den Kanal wird dem Rhein ein Durchfluss von bis 
zu 1.160 m³/s entzogen. Bei Hochwasser fließen bis zu 
3.000 m³ im alten Rheinbett („Restrhein“) ab. Bei geringe-
rer Gesamtwasserführung muss im Restrhein ein Mindest-
abfluss von bis 20 m³/s im Winter und 30 m³/s im Sommer 
verbleiben (Bild 18-22). Im Rahmen der Neukonzessionie-
rung des Kraftwerkes Kembs im Jahr 2007 schlägt die EdF 
eine Erhöhung der Restwassermenge auf 45 – 150 m³/s je 
nach Jahreszeit vor.  
Der Kanal brachte für die Schifffahrt und die Energie-
gewinnung erhebliche Vorteile, dagegen für die deutsche 
Seite nachteilige Auswirkungen: Der Wasserstand im alten 
Rheinbett wurde im Mittel um 2 – 3 m abgesenkt, was ein 
entsprechendes Absinken des Grundwasserspiegels zur 
Folge hatte. Dadurch kam es in der Strecke Märkt – Brei-
sach zu erheblichen Trockenschäden.  
So fiel der Wasserspiegel unterhalb der Staustufe Vo-
gelgrün und im parallel verlaufenden Restrhein nach Fer-
tigstellung der Staustufe im Jahr 1959 anschließend um 
2,40 m ab, wodurch etwa 1.500 ha land- und forstwirt-
schaftliche Flächen betroffen wurden. Zur Wiederanhe-
bung des Grundwassers entlang der Stauhaltung Vogelgrün 
wurde vom WSA Freiburg das Kulturwehr Breisach als 
Sektorwehr errichtet, dessen Stau sich 8 km stromaufwärts 
auswirkt. Das alte Rheinbett oberstrom des Kulturwehres 
wurde durch den Bau der Schleuse Breisach auf 7,65 km 
Länge für das 1.000-t-Schiff erreichbar gemacht (Tabelle 
3-3). Das Kulturwehr Breisach dient heute auch als Reten-
tionsraum für den Hochwasserschutz (Tabelle 18-58) und 
ist deshalb vom Bund an das Land Baden-Württemberg 
abgegeben worden. Die Schleuse Breisach gehört nach wie 
vor dem Bund und wird vom WSA Freiburg unterhalten 
und betrieben.1 
 
                                                          
1 Christian Tritschler, WSA Freiburg: Halsstangenwiderlager-
Sanierung der Stemmtore Schleuse Breisach; in „Informationen 
2006“, WSD Südwest 
Breisach − Straßburg 
Bei einem Bau des 
Rheinseitenkanals über 
Breisach hinaus wären 
unabsehbare und nicht 
wieder gutzumachende 
ökologische, landeskultu-
relle und bauliche Schä-
den entstanden. Aus die-
sem Grunde bat die Bun-
desregierung die französi-
sche Regierung mit Note 
vom 23.04.1954, in Besp-
rechungen zu diesem 
Problem einzutreten, um 
die deutschen Bedenken 
durch eine Änderung des 
Planes aus der Welt zu 
schaffen. Schließlich ver-
zichtete Frankreich im 
Oberrheinvertrag vom 
27.10.1956 darauf, den 
Rheinseitenkanal nach 
der ursprünglichen Pla-
nung zu vollenden und 
verpflichtete sich, den weiteren Ausbau nach der Teilka-
nal- oder Schlingenlösung fortzuführen, bei der die urs-
prünglichen Wasserstände im alten Rheinbett weitgehend 
erhalten blieben. Bei der Schlingenlösung wird der Fluss 
im mittleren Teil einer Haltung durch ein Wehr aufgestaut. 
Das Wehr wird durch einen Schifffahrts- und Kraftwerks-
kanal, die Schlinge, umgangen (Bilder 18-22 und 18-26). 
Am unteren Ende der Schlinge befinden sich das Kraft-
werk und die Schleuse. Daraus wird das Wasser über einen 
kurzen Rückführungskanal wieder dem ursprünglichen 
Rheinbett zugeführt. In den Schlingen verbleibt bei Ab-
flüssen unter 1.160 m³/s eine Mindestwassermenge von 15 
m ³/s. Frankreich hat nach dem Vertrag von 1956 auch 
weiterhin das ausschließliche Recht auf die erzeugte Ener-
gie. 
Zwischen 1961 und 1970 wurden von Frankreich die 
vier Staustufen Marckolsheim, Rhinau, Gerstheim und 
Straßburg von oberstrom nach unterstrom fertiggestellt. 
Die jeweils unterstrom der letzten Staustufe eingetretene 
Sohlenerosion − so wurde z.B. unterhalb der Staustufe 
Gerstheim bereits 15 Monate nach deren Inbetriebnahme 
eine Eintiefung von 2,50 m gemessen − konnte erst mit 
dem Einstau durch die folgende Staustufe gestoppt werden. 
Zur Stützung des Grundwasserspiegels wurden im Be-
reich der Stauhaltungen Marckolsheim, Rhinau und Gers-
theim sieben feste Schwellen im ursprünglichen Rheinbett 
gebaut (Bilder 18-23 und 18-26). Nicht ausgeführt wurden 
die ursprünglich geplanten festen Schwellen in der Stau-
haltung Straßburg. An ihrer Stelle wurde das Kulturwehr 
Kehl/Straßburg (ohne Schleuse) (Bild 18-24) nach der 
deutsch-französischen Einverständniserklärung vom 
27.05.1975 auf der Grundlage der Verträge von 1956 und 
1969 errichtet. Es wurde vom WSA Freiburg für das Land 
18-22   Üb e rsic htssc he ma  zum 
Ausb a u de s Ob e rrhe ins 
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18-23   Fe ste  Sc hwe lle  im Ob e rrhe in  
Insg e sa mt g ib t e s im ursprüng lic he n Rhe inb e tt (so g . Re st-
rhe in) de r Sta uha ltung e n Ma rc ko lshe im, Rhina u und  Ge rs-
the im sie b e n Sc hwe lle n zur Stützung  de s Grundwa sse rsta n-
de s; de re n g e na ue  La g e  ist in Bild  18-26 g e na nnt. 
18-24   De r Rhe in b e i Stra ßb urg   
Blic k stro ma ufwä rts, links da s a lte  Rhe inb e tt mit de m Kultur-
we hr Ke hl/ Stra ßb urg  im Vo rde rg rund , re c hts de r Se ite nka -
na l de r Sta ustufe  Stra ßb urg  mit de r Sc hle use  Stra ßb urg  im 
Hinte rg rund  und  de n Stra ßb urg e r Hä fe n im Vo rde rg rund   
Baden-Württemberg gebaut. Das Kulturwehr dient neben 
der Stützung des Grundwassers auch der Hochwasserrück-
haltung (Tab. 18-58). 
Restmaßnahmen aus dem Vertrag von 1956 fallen bis 
heute an und werden im deutsch-französischen Aus-
schuss A behandelt. Der deutsche Delegationsleiter wird 
von der WSD Südwest gestellt (z.Zt. der Leiter der WSD 
Südwest). 
Straßburg − Iffezheim 
Im deutsch-französischen Vertrag vom 04.07.1969 (BGBl. 
II 1970 S. 72) wurden der gemeinsame Ausbau des Ober-
rheins zwischen Kehl/Straßburg und Neuburgweier/ 
Lauterburg mit Staustufen im Rhein und Maßnahmen zum 
Hochwasserschutz beschlossen. Motor war schon lange 
nicht mehr die Wasserkraftnutzung, sondern die Problema-
tik, dass jeweils unterhalb der letzten vollendeten Staustufe 
eine starke Sohlenerosion im Rhein einsetzte, die nur durch 
den Bau einer weiteren Staustufe gestoppt werden konnte. 
Aufgrund dieses Vertrages wurden die Staustufen Gamb-
sheim (Bauherr Frankreich) und Iffezheim (Bauherr 
Deutschland)1 errichtet. Nach dem Vertrag von 1969 tru-
gen Deutschland und Frankreich die Kosten für den Bau 
der Staustufen Gambsheim und Iffezheim je zur Hälfte. 
Um eine einheitliche Bauausführung zu ermöglichen, wur-
de für die Dauer der Bauzeit  im Bereich Gambsheim auf 
                                                          
1 Wilhelm Martens und Hasso Klose, Neubauamt Oberrhein in Ras-
tatt: Die Staustufe Iffezheim; Wasserwirtschaft 65 (1975) 9, Seite 222 
deutschem Ufer französisches Steuer- und Wirtschaftsrecht 
angewandt. Umgekehrt galt im Bereich Iffezheim auf fran-
zösischem Ufer deutsches Recht.  
Die Nutzung der Wasserkräfte wurde in Gambsheim ei-
ner Gesellschaft nach französischem Recht − CERGA − 
und in Iffezheim einer Gesellschaft nach deutschem Recht 
− Rheinkraftwerk Iffezheim GmbH (RKI) − übertragen. 
Anteilseigner in beiden Gesellschaften sind die Electricité 
de France (EdF) und die EnBW Energie Baden-
Württemberg AG zu jeweils 50 %.  
Die Staustufe Iffezheim hat 2002 und die Staustufe 
Gambsheim 2006 einen aufwändigen Fischpass erhalten. 
Iffezheim – Neuburgweier/Lauterburg 
Mit der Zusatzvereinbarung vom 16.07.1975 wurde der 
Bau einer weiteren Staustufe bei Neuburgweier2 vorgese-
hen. Jedoch wurde mit der Vereinbarung zur Änderung der 
Zusatzvereinbarung vom 06.12.1982 (BGBl. 1984 II S. 
268 ff.) der Bau der Staustufe Neuburgweier zu Gunsten 
einer Geschiebezugabe unterhalb der Staustufe Iffezheim 
und einer Vertiefung der Fahrrinne mit Buhnen auf 2,10 m 
unter GlW zwischen Iffezheim und Lauterburg zurückges-
tellt.3 Nach der Vereinbarung von 1982 trägt Deutschland 
die Kosten für die Geschiebezugabe und für die Vertiefung 
der Fahrrinne zwischen Iffezheim und Neuburg-
weier/Lauterburg allein, da Frankreich 1982 seinen Anteil 
für den Bau der Staustufe Neuburgweier bereits gezahlt 
hatte. 
Abwicklung und Finanzierung der Oberrheinverträge  
Für die Abwicklung des Vertrages von 1969 und der Zu-
satzvereinbarung ist die Ständige Kommission tätig, die 
halbjährlich zusammentritt. Der deutsche Delegationsleiter 
wird vom BMVBS gestellt. Die praktische Arbeit liegt 
heute weitgehend bei den Arbeitsgruppen „Mixte“, „Stän-
dige Kommission“ und „Manöver“.  
Im Verwaltungsabkommen vom 22./30.12.1971 zur Re-
gelung von Fragen des Oberrheinausbaus und in der An-
wendungsvereinbarung vom 15.11./16.12.1983 haben der 
Bund und Baden-Württemberg die Verteilung der Kosten 
wie folgt vereinbart: 
> Das Land beteiligt sich an den Kosten der vom Bund 
durchzuführenden Geschiebezugabe mit 30 %, 
> der Bund beteiligt sich an den vom Land durchzufüh-
renden Kosten der Hochwasserschutzmaßnahmen in 
Baden-Württemberg mit 41,5 %. 
Im Verwaltungsabkommen vom 03.11.1988/31.01./16.05. 
1989 haben der Bund sowie die Länder Rheinland-Pfalz 
und Hessen für die von diesen Ländern auf deren Gebieten 
durchzuführenden Hochwasserschutzmaßnahmen eine 
Aufteilung von 40 % auf den Bund, 40 % auf Rheinland-
Pfalz und 20 % auf Hessen vereinbart. 
                                                          
2 Heinz Graewe, WSD Freiburg: Die Notwendigkeit einer Rheinstau-
stufe bei Neuburgweier; Wasserwirtschaft 65 (1975) 9, Seite 233 
3 Karl Felkel, BAW: Ideenstudie über die Möglichkeit der Verhütung  
von Sohlenerosionen durch Geschiebezufuhr aus der Talaue ins 
Flussbett, dargestellt am Beispiel des Oberrheins; Mitteilungen der 
BAW Karlsruhe, Nr. 30, 1970, Karlsruhe 
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18-27b    Que rsc hnitt d e s Umle itung ska na ls d e r Sta ustufe  G e rsthe im  
Que lle : Pa ul Vo g e l, WSD Fre ib urg . ZfB Nr.11/ 77 
18-26   Üb e rsic htslä ng e nsc hnitt d e r Rhe instre c ke  zwisc he n Ba se l und  Stra ßb urg   
Que lle : Pa ul Vo g e l, WSD Fre ib urg , Ze itsc hrift für Binne nsc hiffa hrt (ZfB),Nr. 11/ 77 
18-28   Zustä nd ig ke ite n für d ie  Pe ilung e n 
 im Ob e rrhe in 
Ed F Ele c tric ité  d e  Fra nc e  
WSA  Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsa mt Fre ib urg  
SNS Se rvic e  d e  la  Na vig a tio n d e  Stra sb o urg  
VNF Vo ie s Na vig a b le s d e  Fra nc e  
18-27a    Que rsc hnitt d e s Rhe inse ite nka na ls  
Que lle : He inz G ra e we , WSD Fre ib urg , Ja hrb uc h d e r HTG  1969/ 71 
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18- 29   Sta ustufe  Iffe zhe im (1) 
Sc hie b e to r im Unte rha up t d e r Sc hle use , 
links d ie  To rka mme r, re c hts d e r To rwa g e n  
Hub se nkto r im Ob e rha up t d e r Sc hle use  b e i  
Re visio nsa rb e ite n 
Ansic ht d e r Sc hle use  vo n unte rstro m, 
im Vo rd e rg rund  d a s Sc hie b e to r, im Hinte rg rund  d e r Ba uho f  
  
 
Ha uptda te n de r Sta ustufe  Iffe zhe im 
STAUHALTUNG  
Lä ng e  d e r Sta uha ltung  24,22 km 
Ac hse  d e r Ha up tb a uwe rke   km 334,000 
Fa llhö he  b e i GlW 12,50 m 
Rhe inse ite nd a mm mit Se ite ng rä b e n 
c a . 48 km 
b e id se itig  
SCHLEUSE  
Sc hle use nka mme rb re ite  24 m 
Sc hle use nka mme rlä ng e   270 m 
Lä ng e  d e r o b e re n Le itmo le  110 m 
Lä ng e  d e r unte re n Le itmo le   60 m  
Ob e rto re   Hub se nkto re  
Unte rto re  Sc hie b e to re  
Füllung  d urc h Lä ng ska nä le  mit 960 Düse n Ø  20 c m je  Ka mme r 
Sc hle usung sze it in e ine r Ric htung  30 Minute n  
Ma xima le  Be le g ung  je  Ka mme r 6 Euro p a sc hiffe  
Lä ng e  d e s Sc hifffa hrtska na ls 4,1 km 
WEHRANLAGE  
Anza hl d e r Öffnung e n 6 
Lic hte  We ite  je d e r Öffnung  20 m 
No rma lsta u a m We hr  NN + 123,60 m 
Be me ssung sa b fluss (HHQ) 7.500 m³/ s 
We hrve rsc hluss:  Druc kse g me nt mit a ufg e se tzte r Kla p p e  
KRAFTWERK  
Ro hrturb ine n 4 
Sc hluc kfä hig ke it, g e sa mt 1.100 m³/ s 
Ausb a ule istung  100 MW 
Ba uhe rr    Rhe inkra ftwe rk Iffe zhe im Gmb H 
RHEINABSPERRDAMM  
Lä ng e : 250 m , Hö he : 14 m, Kro ne nb re ite : 14 m 
TERMINE  
Be g inn d e r Ha up tb a uma ßna hme n Ja nua r 1975 
Umle itung  d e r Sc hifffa hrt in d ie  Sc hle use n 19.03.1977 
Sc hlie ße n d e s Rhe ina b spe rrd a mme s 26.03.1977 
Vo llsta ue rric htung  08.10.1977 
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18.6.2 Nördlicher Oberrhein 
Von Iffezheim abwärts fließt der Rhein ungestaut und ist 
für die Schifffahrt durch den Einbau von Buhnen und Pa-
rallelwerken in das im 19. Jahrhundert geschaffene Kor-
rektionsbett ausgebaut.  
Im Flussbett oberhalb von Mannheim bewegten sich 
nach der Tulla´schen Korrektion große Geschiebemengen 
in Form von wandernden Kiesbänken. Der Talweg1 (Kap. 
18.3) für die Schifffahrt schlängelte sich zwischen den 
Kiesbänken und wies an den schroffen Talwegsübergängen 
so geringe Tiefen auf, dass eine geregelte Schifffahrt nach 
Straßburg nicht möglich war.  
Zwischen 1907 und 1913 wurde 
deshalb nach den Plänen von HON-
SELL in das Korrektionsbett  
zwischen Straßburg und Sondern-
heim oberhalb von Mannheim ein 
durch Buhnen begrenztes Niedrig-
wasserbett eingebaut. Von 1924 bis 
1932 bauten SPIESS und WITTMANN 
die Strecke von Sondernheim bis 
Mannheim (Rheinau) nach den glei-
chen Honsell´schen Prinzipien aus. Die Breite der Fahrrin-
ne wurde mit 88 m oberhalb und 92 m unterhalb der 
Murgmündung festgesetzt. Dabei wurde angenommen, 
dass ein Bergschleppzug mit 3 Kähnen hintereinander ei-
nem Talschleppzug mit 2 nebeneinander gekuppelten Käh-
nen begegnet. Diese Fahrrinnenbreiten gelten noch heute 
für die Strecke von Iffezheim bis Mannheim. Der Streich-
linienabstand2 zwischen den Buhnenköpfen wächst von 
150 m bei Iffezheim auf 200 m bei Mannheim an. Das 
Buhnensystem des Honsell´schen Systems ist mit Ergän-
zungen noch heute vorhanden. Mit dem Rheinausbau ab 
1967 wurden die Buhnen auf GlW + 20 cm erhöht und ver-
längert, um die Fahrrinnentiefe von 2,10 m unter GlW zu 
erreichen (Bild 18-33).  
Zwischen Mannheim und Mainz wurde von 1890 bis 
1908 ein einheitliches Bett mit 300 m Streichlinienabstand 
durch den Einbau von MW-Buhnen und einigen MW-
Leitwerken geschaffen. Für die Vertiefung auf 2,10 m un-
ter GlW brauchten ab 1964 nur einige kurze Strecken 
nachreguliert zu werden. Der Gefällesprung bei Nacken-
heim wurde 1974 durch die Vertiefung an der Nackenhei-
mer Schwelle (Sandstein) beseitigt.  
Das Gefälle des Oberrheins erreicht an seinem Ende im 
Rheingau zwischen Mainz und Bingen mit 10 cm/km sei-
nen geringsten Wert. Der Fluss ist dort entsprechend breit 
und die Fließgeschwindigkeit ist gering. Infolge der Über-
breiten war die Schifffahrt in dieser Strecke um 1850 bei 
niedrigen Wasserständen stark beeinträchtigt oder musste 
sogar unterbrochen werden. Die Schifffahrtsverhältnisse 
wurden 1856/66 und 1884/96 durch den Einbau von MW-
                                                          
1 Der Talweg ist die ausgeglichene Verbindungslinie der tiefsten 
Punkte in aufeinander folgenden Querschnitten eines Gewässers beim 
jeweiligen Abfluss oder Durchfluss (DIN 4054).  
2 Die Streichlinie ist die seitliche Begrenzung des Wasserspiegels im 
Bereich des abflusswirksamen Querschnitts beim Ausbauabfluss, z.B. 
die Verbindungslinie entlang der der Buhnenköpfe (DIN 4054). 
Leitwerken verbessert. Im Zuge der Rheinvertiefung 
1964/76 wurde dieses System durch weitere Leitwerke und 
Buhnen ergänzt (Bild 18-34). Probleme treten aber immer 
noch auf, denen heute durch das Geschiebemanagement 
begegnet wird (Kap. 18.14.4). 
18- 32   Lite ra tur zur Rhe inwa sse rstra ße  
Ma x Ho nse ll: Die  Ko rre ktio n d e s Ob e rrhe ins in Ba d e n, in Be i-
trä g e  zur Hyd ro g ra phie  d e s Gro sshth. Ba d e n; 1885 (in d e r 
WSD Süd we st) 
R. Ja smund : Die  Arb e ite n d e r Rhe instro mb a uve rwa ltung  
1851 – 1900; Be rlin, 1901 (in d e r WSD Süd we st) 
Gusta v Sc hne id e r: Zusa mme nfa sse nd e  Da rste llung  d e r 
Rhe inre g ulie rung  Stra ßb urg / Ke hl – Iste in; Fre ib urg , 1966, nic ht 
ve rö ffe ntlic ht (im WSA Fre ib urg ) 
Wa sse rstra ße nd ire ktio n Ma inz: De nksc hrift üb e r d ie  Arb e ite n 
d e r He ssisc he n Wa sse rb a uve rwa ltung  1888 – 1948; 1948 (in 
d e r WSD Süd we st 
He inric h Wittma nn: Tulla , Ho nse ll, Re hb o c k. Le b e nsb ild e r 
d re ie r Wa sse rb a uing e nie ure  a m Ob e rrhe in; Ka rlsruhe , 1949 
Me hre re  Ve rfa sse r: De r Rhe in. Ausb a u, Ve rke hr, Ve rwa ltung ; 
WSD We st, Duisb urg , 1951 
Ka rl Pic hl: Die  Re g ulie rung  d e s Bing e r Lo c he s und  d ie  Ve rb e s-
se rung  d e s Sc hiffa hrtswe g e s zwisc he n Ma nnhe im und  St. 
Go a r; Ze itsc hrift „HANSA“ , He ft 21, 1963  
Me hre r Ve rfa sse r: Ausb a u d e s Rhe ins zwisc he n Ne ub urg -
we ie r/ La ute rb urg  und  St. Go a r; Ze itsc hrift für Binne nsc hiffa hrt 
und  Wa sse rstra ße n, 4/ 1977 
Bro sc hüre : Ausb a u d e s Rhe ins 1964/ 76; WSDn We st und  Süd -
we st, 1977 
Cla us Ro st: Sc hiffa hrt und  Wa sse rb a u a m Bing e r Lo c h; in 
„Bing e n, Ge sc hic hte  e ine r Sta d t a m Mitte lrhe in“ , he ra usg e -
g e b e n im Auftra g  d e r Sta d t Bing e n vo n He lmut Ma thy, 1989 
Wo lfg a ng  Pa ul, WSD Süd we st: Ausb a u d e s Rhe ins zwisc he n 
Iffe zhe im und  St. Go a r; in „Ja hrb uc h d e r Ha fe nb a ute c hni-
sc he n Ge se llsc ha ft (HTG )“ , 1991 
Me hre re  Ve rfa sse r: De r Rhe in unte r d e r Einwirkung  d e s Me n-
sc he n – Ausb a u, Sc hiffa hrt, Wa sse rwirtsc ha ft −. Inte rna tio na le  
Ko mmissio n für d ie  Hydro lo g ie  d e s Rhe ing e b ie te s; Le lysta d , 
Nie d e rla nd e , 1993 
Ro lf Die sle r und  Rüd ig e r Witte lsb a c h, WSA Bing e n: Die  Na c h-
re g e lung  d e r Bing e r-Lo c h-Stre c ke ; Ze itsc hrift  für Binne nsc hif-
fa hrt - ZfB, 9/ 1994 und  Ja hrb uc h d e r HTG, 1994 
Me hre re  Ve rfa sse r: De r Rhe in – Euro pä isc he  Wa sse rstra ße  mit 
Zukunft – 150 Ja hre  Rhe instro mb a uve rwa ltung ; Hrsg . WSDn 
Süd we st und  We st, BfG , BAW; b e a rb e ite t in d e r BfG , (Pe te r Fi-
sc he r, Ma nfre d  Tippne r), Ko b le nz, 2002 
Ka ro line  De issne r: Unte rwe g s a uf d e m Fluss − Binne nsc hiff-
fa hrt in Rhe inla nd -Pfa lz; Hrsg . Ministe r für Wirtsc ha ft, Ve rke hr, 
La nd wirtsc ha ft und  We inb a u in Rhe inla nd -Pfa lz; unte r Mita r-
b e it vo n Cla us Ro st, Kurt Stille r (b e id e  e he ma ls WSD Süd -
we st), Frie d ric h Ulb ric ht (e he ma ls WMA Ko b le nz), Ro b e rt 
Arndt (Ha fe nb e trie b e  Rhe inla nd -Pfa lz) u. a .; Unive rsitä tsdru-
c ke re i H. Sc hmidt Gmb H Co . KG, Ma inz, 2002 
18-31   Entwurf vo n 1896/ 97 für d ie  Ob e rrhe inre g ulie rung   
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Mit d e r Rhe inko rre ktio n d e s 19. Ja hrhund e rts wurd e  d e r 
Rhe inla uf für d e n Ho c hwa sse rsc hutz und  d ie  La nd g e win-
nung  b e g ra d ig t und  zwisc he n p a ra lle l ve rla ufe nd e n Ufe rn 
fe stg e le g t. Die se  Ko rre ktio n g e nüg te  o b e rha lb  vo n Sp e ye r 
a b e r nic ht d e n Anfo rd e rung e n d e r Sc hifffa hrt. Inne rha lb  
d e s Ko rre ktio nsb e tte s b ild e te n sic h wa nd e rnd e  Ge sc hie -
b e b ä nke , so  d a ss d ie  Sc hifffa hrt nur b e i mittle re n und  hö -
he re n Wa sse rstä nd e n b e trie b e n we rd e n ko nnte .  
1907/ 32 wurd e  d e sha lb  in d a s Ko rre ktio nsb e tt o b e rha lb  
vo n Sp e ye r d urc h d e n Einb a u vo n Nie d rig wa sse rb uhne n 
e in Be tt für d e n Ab fluss d e s Nie d rig wa sse rs e ing e b a ut. Da s 
Nie d rig wa sse rb e tt lie g t in se ine n Sc he ite lp unkte n a b we c h-
se lnd  a m linke n b zw. re c hte n Ufe r d e s Ko rre ktio nsb e tte s 
a n. Es wurd e  so  e ine  Fa hrrinne ntie fe  vo n mind e ste ns 2,0 m 
a n 318 Ta g e n/ Ja hr e rre ic ht.  
Zwisc he n 1967 und  1974 wurd e  d ie  Fa hrrinne  zwisc he n 
Ne ub urg we ie r/ La ute rb urg  und  Ma nnhe im vo n 1,70 m a uf 
2,10 m unte r G lW ve rtie ft. Hie rzu wurd e n d ie  vo rha nd e ne n 
Buhne n e rhö ht und  ve rlä ng e rt. Zwisc he n Sp e ye r und  
Ma nnhe im wurd e n ne ue  Nie d rig wa sse rb uhne n e rric hte t. 
Vo n 1985 b is 1988 wurd e  a ufg rund  d e r d e utsc h-
fra nzö sisc he n Ve re inb a rung  vo m 06.12.1982 d ie  Stre c ke  
vo n Iffe zhe im b is Ne ub urg we ie r/ La ute rb urg  im We se ntli-
c he n d urc h d ie  Erhö hung  und  Ve rlä ng e rung  vo n NW-
Buhne n a uf 2,10 m ve rtie ft. 
Da  d ie  Stre c ke  zwisc he n Ka rlsruhe  und  Ge rme rshe im 
(362,6 – 384,6) e ine  Aufhö hung sstre c ke  ist (Bild  18-60), 
we rd e n d ie  Buhne n in d ie se m Be re ic h se it 1999 no c h e in-
ma l ve rlä ng e rt und  a uf G lW + 20 c m e rhö ht. 
18- 33   Nie drig wa sse rre g ulie rung  Iffe zhe im − Ma nnhe im 
Nie d rig wa sse r-Buhne n b e i Ka rlsruhe  
 
 1
8
-3
4
  
 M
it
te
lw
a
ss
e
rr
e
g
e
lu
n
g
 i
m
 R
h
e
in
g
a
u
  
zw
is
c
h
e
n
 M
a
in
z 
u
n
d
 B
in
g
e
n
 
Im
 R
h
e
in
g
a
u
 h
a
t 
d
e
r 
St
ro
m
 v
o
n
 N
a
tu
r 
a
u
s 
e
in
e
 g
e
st
re
c
kt
e
 R
ic
h
-
tu
n
g
 u
n
d
 w
a
r 
fr
ü
h
e
r 
zw
is
c
h
e
n
 z
a
h
lre
ic
h
e
n
 In
se
ln
 g
e
sp
a
lt
e
n
. 
A
n
 e
i-
n
ig
e
n
 S
te
lle
n
 e
rr
e
ic
h
te
 e
r 
b
is
 1
.0
0
0
 m
 B
re
it
e
 g
e
g
e
n
ü
b
e
r 
3
0
0
 b
is
 
4
0
0
 m
 B
re
it
e
 o
b
e
rh
a
lb
 v
o
n
 M
a
in
z.
 D
a
s 
G
e
fä
lle
 is
t 
m
it
 1
0
 c
m
/k
m
  
g
e
rin
g
. 
D
ie
 in
fo
lg
e
 d
e
r 
Ü
b
e
rb
re
it
e
n
 u
rs
p
rü
n
g
lic
h
 s
c
h
le
c
h
te
n
 S
c
h
iff
-
fa
h
rt
sv
e
rh
ä
lt
n
is
se
 w
u
rd
e
n
 in
 d
e
r 
2
. 
H
ä
lft
e
 d
e
s 
1
9
. 
Ja
h
rh
u
n
d
e
rt
s 
 
v
e
rb
e
ss
e
rt
. 
U
m
 d
e
n
 s
e
e
n
a
rt
ig
e
n
 C
h
a
ra
kt
e
r 
m
it
 d
e
n
 g
ro
ß
e
n
 W
a
s-
se
rf
lä
c
h
e
n
 z
u
 e
rh
a
lt
e
n
, 
w
u
rd
e
n
 d
ie
 u
rs
p
rü
n
g
lic
h
e
n
 F
lu
ss
b
re
it
e
n
 z
w
i-
sc
h
e
n
 d
e
n
 U
fe
rn
 b
e
ib
e
h
a
lt
e
n
. 
A
lle
rd
in
g
s 
w
u
rd
e
n
 v
e
rs
c
h
ie
d
e
n
e
 
kl
e
in
e
re
 In
se
ln
 z
u
 g
rö
ß
e
re
n
 In
se
ln
 v
e
re
in
ig
t.
 A
ls
 R
e
g
u
lie
ru
n
g
se
le
-
m
e
n
te
 w
u
rd
e
n
 v
o
rz
u
g
sw
e
is
e
 b
e
i M
it
te
lw
a
ss
e
r 
ü
b
e
rs
tr
ö
m
te
 L
e
it
w
e
r-
ke
 g
e
w
ä
h
lt
, 
w
e
il 
d
ie
 W
a
ss
e
rf
lä
c
h
e
n
 h
in
te
r 
d
ie
se
n
 n
ic
h
t 
v
e
rla
n
d
e
n
 
u
n
d
 s
o
 d
a
s 
g
ü
n
st
ig
e
 K
lim
a
 f
ü
r 
d
e
n
 W
e
in
b
a
u
 e
rh
a
lt
e
n
. 
D
u
rc
h
 d
ie
 
M
W
-L
e
it
w
e
rk
e
 u
n
d
 e
in
ig
e
 M
W
-B
u
h
n
e
n
 (
sc
h
w
a
rz
) 
w
u
rd
e
 d
e
r 
N
ie
d
-
rig
- 
u
n
d
 M
it
te
lw
a
ss
e
r-
A
b
flu
ss
 a
u
f 
g
e
rin
g
e
re
r 
B
re
it
e
 z
u
sa
m
m
e
n
g
e
-
fü
h
rt
, 
so
 d
a
ss
 d
u
rc
h
 d
ie
 R
ä
u
m
kr
a
ft
 d
e
s 
St
ro
m
e
s 
e
in
e
 g
rö
ß
e
re
 T
ie
fe
 
in
 d
e
r 
Fa
h
rr
in
n
e
 e
n
ts
ta
n
d
. 
D
ie
 R
e
g
u
lie
ru
n
g
sb
re
it
e
 b
e
i M
it
te
lw
a
ss
e
r 
b
e
tr
ä
g
t 
4
5
0
 m
 im
 u
n
g
e
te
ilt
e
n
 S
tr
o
m
. 
M
it
 d
e
m
 A
u
sb
a
u
 w
u
rd
e
 e
in
e
 
W
a
ss
e
rt
ie
fe
 v
o
n
 1
,5
0
 m
 u
n
te
r 
g
e
m
it
te
lt
e
m
 N
ie
d
rig
w
a
ss
e
r 
e
rr
e
ic
h
t.
 
D
ie
s 
e
n
ts
p
ric
h
t 
n
a
c
h
 h
e
u
ti
g
e
r 
D
e
fin
it
io
n
 e
in
e
r 
Ti
e
fe
 v
o
n
 1
,7
0
 m
 u
n
-
te
r 
G
lW
. 
Fü
r 
d
ie
 V
e
rt
ie
fu
n
g
 a
u
f 
2
,1
0
 m
 u
n
te
r 
G
lW
 w
u
rd
e
 d
a
s 
a
lt
e
 S
y
st
e
m
 
zw
is
c
h
e
n
 1
9
6
6
 u
n
d
 1
9
7
6
 d
u
rc
h
 n
e
u
e
 L
e
it
w
e
rk
e
 u
n
d
 B
u
h
n
e
n
 e
r-
g
ä
n
zt
 (
ro
t)
. 
 
E
in
e
 B
e
so
n
d
e
rh
e
it
 d
e
r 
R
h
e
in
g
a
u
st
re
c
ke
 s
in
d
 d
ie
 w
a
n
-
d
e
rn
d
e
n
 T
ra
n
sp
o
rt
kö
rp
e
r 
(D
ü
n
e
n
) 
a
u
f 
d
e
r 
Fl
u
ss
so
h
le
, 
ü
b
e
r 
d
ie
 d
a
s 
v
o
m
 O
b
e
rr
h
e
in
 k
o
m
m
e
n
d
e
 s
a
n
d
ig
e
 G
e
-
sc
h
ie
b
e
 t
a
lw
ä
rt
s 
tr
a
n
sp
o
rt
ie
rt
 w
ird
. 
D
ie
 D
ü
n
e
n
 w
e
rd
e
n
 
b
is
 1
0
0
 m
 la
n
g
 u
n
d
 1
,5
 m
 h
o
c
h
. 
D
a
d
u
rc
h
 e
n
ts
te
h
e
n
 
im
m
e
r 
w
ie
d
e
r 
Fe
h
lt
ie
fe
n
 in
 d
e
r 
Fa
h
rr
in
n
e
. 
U
m
 d
ie
se
 z
u
 
v
e
rm
e
id
e
n
, 
w
ird
 s
e
it
 1
9
8
9
 G
e
sc
h
ie
b
e
 s
c
h
o
n
 o
b
e
rh
a
lb
 
im
 G
e
sc
h
ie
b
e
fa
n
g
 M
a
in
z-
W
e
is
e
n
a
u
 a
b
g
e
fa
n
g
e
n
. 
D
ie
 
a
u
ft
re
te
n
d
e
n
 F
e
h
lt
ie
fe
n
 s
in
d
 d
a
d
u
rc
h
 d
e
u
tl
ic
h
 z
u
-
rü
c
kg
e
g
a
n
g
e
n
 (
K
a
p
. 
1
8
.1
4
.4
).
 
B
lic
k 
v
o
m
 N
ie
d
e
rw
a
ld
 o
b
e
rh
a
lb
 v
o
n
 R
ü
d
e
sh
e
im
 a
u
f 
d
ie
 R
ü
d
e
sh
e
im
e
r 
A
u
e
 u
n
d
 d
ie
 Il
m
e
n
-A
u
e
 
 
  172                                                                                              18   Rhe in V  Wa sse rstra ße n 
 V   Wa sse rstra ße n  18  Rhe in 173 
18.6.3 Mittelrhein 
Die felsenreiche Stromstrecke von Bingen bis St. Goar war 
von jeher das gefährlichste Fahrwasser für die Rheinschiff-
fahrt. Besonders kritische Bereiche waren: 
> das Binger Riff 
> das Wilde Gefähr bei Kaub mit starkem Gefälle 
> die engen Kurven um die Loreley 
Unterhalb von Koblenz ist der Stromlauf gestreckt. 
Große Inseln geben dem Strom streckenweise Breiten bis 
1.000 m. Das Gefälle ist deutlich geringer als in der Ge-
birgsstrecke. Die Stromsohle besteht aus Kies.  
Die Arbeiten der Rheinstrom-
bauverwaltung unter ihrem ersten 
Leiter EDUARD A. NOBILING glie-
dern sich in zwei Perioden. In der 
ersten Zeit von 1851 bis 1879 
wurden an zahlreichen Stellen 
Verbesserungen der örtlichen 
Schifffahrtsverhältnisse vorge-
nommen. Ein Schwerpunkt lag in 
der Gebirgsstrecke mit Felsspren-
gungen bei Kaub, dem Bau des 
II. Fahrwassers am Binger Loch 
(Bilder 18-35 und 18-36) und Buhnenbauten. Von 1880 bis 
1900 realisierte die Rheinstrombauverwaltung dann einen 
umfassenden Ausbauplan, der bei mittlerem Niedrigwasser 
von 1,50 m am Pegel Köln folgende Wassertiefen vorsah 
(Quelle: Jasmund, siehe Kasten 18-32): 
> 2,00 m von Bingen bis St. Goar 
> 2,50 m von St. Goar bis Köln 
> 3,00 m von Köln bis zur dt./ndl. Grenze 
Diesen Tiefen waren Fahrrinnenbreiten von 
> 90 m von Bingen bis Oberwesel, 
> 120 m von Oberwesel bis St. Goar und 
> 150 m von St. Goar bis zur dt./ndl. Grenze1  
zugeordnet. Die Bauwerke aus dieser Zeit bestimmen noch 
heute weitgehend das Bild des Mittel- und Niederrheins. 
Neben den vielen Felssprengungen in der Gebirgsstrecke 
sind besonders zu nennen: 
> Von Bingen bis St. Goar: Regulierung der Binger-Loch-
Strecke, bei Trechtingshausen, am Lorcher Werth, von 
Niederheimbach bis Bacharach, von Bacharach bis 
Kaub, unterhalb der Loreley (mit Hafen), Hafen Ober-
wesel, Hafen St. Goar, Hafen am Hund. 
> Von St. Goar bis Koblenz: Regulierung am Ehrenthaler 
Werth, an der Schottel, am Braubacher Grund, an der 
Lahnmündung (mit Hafen), bei Koblenz-Oberwerth, an 
der Moselmündung, Hafen Ehrenbreitstein. 
> Von Koblenz bis Rolandseck: Regulierung der Strom-
spaltung Vallendar, bei Engers, am Urmitzer Werth, am 
Weißenthurmer Werth, am Krummen Werth, am Ham-
mersteiner Werth, bei Brohl (mit Hafen) , an der Ahr-
mündung, bei Oberwinter (mit Hafen), am Nonnen-
                                                          
1 Die Breite von 150 m ergab sich aus der Begegnung von einem 
Bergschleppzug mit 6 Anhängen (davon je 2 nebeneinander) mit ei-
nem 63 m breiten Floß. Die Breite von 150 m gilt unterhalb von Kob-
lenz noch heute. 
werth/Grafenwerth. 
Im Jahre 1932 legte die ZKR im Zusammenhang mit 
der Neudefinition des GlW (Kap. 18.7) folgende Mindest-
tiefen unter GlW 32 fest: 
> oberhalb St. Goar 1,70 m 
> von Köln bis St. Goar 2,10 m 
> abwärts von Köln 2,50 m  
Von 1964 bis 1976 wurde der 
Rhein in der Gebirgsstrecke erneut 
ausgebaut. Ziel war es nun, die 
Fahrrinne zwischen Bingen und 
St. Goar auf 120 m zu verbreitern 
und zugleich auf 2,10 m unter GlW 
zu vertiefen sowie die Gefälle-
sprünge bei Bingen und Kaub abzubauen. Treibende Kraft 
war KARL ELSER, erst als Leiter des WSA Bingen, später 
als Dezernatsleiter und stellvertretender Leiter der WSD 
Mainz/Südwest. Mit den Ausbauarbeiten wurde die Strom-
sohle durch Sprengungen und Meißelungen großflächig 
vertieft. Außerdem wurden einzelne Buhnen und Leitwer-
ke neu errichtet. Herausragender Erfolg war 1974 die Frei-
gabe der 120 m breiten Fahrrinne durch das Binger Riff. 
Insgesamt wurden die Ausbauziele bezüglich der Breite 
und der Gefälleverhältnisse erreicht. Die Gebirgsstrecke 
unterscheidet sich in ihren nautischen Verhältnissen heute 
kaum noch von anderen Stromstrecken, wenn auch die 
Zahl der Schiffsunfälle infolge der engen Kurven deutlich 
höher ist (Bild 10-15). Nach Ende des Ausbaus wurde je-
doch festgestellt, dass die erreichten Tiefen zu gering war-
en, um dauerhaft eine Verkehrssicherung auf 2,10 m Fahr-
rinnentiefe unter GlW betreiben zu können. Deshalb wurde 
zwischen Budenheim (km 502) und St. Goar (km 557) nur 
eine Tiefe von 1,90 m unter GlW freigegeben, bei der es 
bis heute (2007) geblieben ist. Als größter Engpass erwies 
sich nun die Fahrrinne an der „Binger Reede“ (km 527 bis 
529). Um den Wasserspiegel dort anzuheben wurde des-
halb 1994/95 das Binger Leitwerk errichtet (Bilder 18-35 
und 18-36). Zu neuen Überlegungen bezüglich der Ge-
birgsstrecke siehe Kap. 18.9.1. 
Unterhalb von Koblenz wurden in den 1970er Jahren im 
Bereich der Stromspaltungen Urmitzer Werth und Weißen-
thurmer Werth neue Leitwerke und Buhnen errichtet. 
1976/77 wurde das Schottelleitwerk am Engen Türchen 
nach oberstrom verlängert (km 575,5), um den Abfluss bei 
Niedrigwasser im linksrheinischen Stromarm zu konzen-
trieren. 
1980/82 wurde das rechtsrheinische Ehrenthaler Fahr-
wasser (km 559,8 – 561,2) durch Felsarbeiten an der Sohle 
auf 120 m Breite ausgebaut. Durch ein Trennleitwerk am 
oberen Ende der Stromspaltung wurde die Abflussvertei-
lung zu Gunsten des Ehrenthaler Fahrwassers verändert.  
In den 1990er Jahren wurde die Rheinstrecke Köln − 
Koblenz von 2,10 m auf 2,50 m unter GlW vertieft. Wegen 
der vorangegangenen Arbeiten im Bereich der Stromspal-
tungen brauchte im Bereich der WSD Südwest nur die Mo-
selmündungsstrecke bis zur Schleuse Koblenz angepasst 
zu werden.  
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La g e p la n d e r Bing e r- Lo c h-Stre c ke  mit d e m Ausb a uzusta nd  se it 1995 
18- 35   Bing e r- Loc h- Stre c ke  (1) 
 
Be i Bing e n tritt d e r Rhe in in d ie  Ge b irg sstre c ke  e in. Ab  
Rüd e she im b e ste ht d ie  Flussso hle  nic ht me hr a us Kie s, 
so nd e rn a us Sc hie fe r- und  Gra uwa c ke fe ls. Da s Ge fä lle  
ve rg rö ße rt sic h vo n 10 c m/ km im Rhe ing a u a uf 40 
c m/ km in d e r G e b irg sstre c ke . Da d urc h ve rd o p p e lt sic h 
d ie  Strö mung sg e sc hwind ig ke it d e s Wa sse rs. Vo r d e r Na -
he münd ung  e rstre c kt sic h fa st b is in d ie  Rhe inmitte  d e r 
Na he g rund  – e ine  fe st g e la g e rte  Kie sb a nk – und  d rä ng t 
d ie  Fa hrrinne  a n d ie  re c hte  Rhe inse ite . Einig e  hund e rt 
Me te r flussa b wä rts d e r Mä use turminse l d urc hzie ht e ine  
ha rte  Qua rzita d e r d e n Fluss und  b ild e te  frühe r a ls „Bin-
g e r Riff“  d a s g rö ßte  Hind e rnis für d ie  Sc hifffa hrt. De r G e -
fä lle sp rung  a m Riff b e trug  c a . 80 c m (a uf e twa  300 m 
Lä ng e  b e zo g e n).  
Als Erg e b nis vo n Ba ua rb e ite n im 19. Ja hrhund e rt b e -
sta nd e n b is in d ie  1970e r Ja hre  zwe i e ng e  Fa hrwe g e  
d urc h d a s Riff (Bild  18-36/ unte n re c hts):  
> d a s Bing e r Lo c h vo n 30 m Bre ite  a uf d e r re c hte n 
Rhe inse ite  
> d a s II. (linksrhe inisc he ) Fa hrwa sse r vo n 60 m Bre ite  a uf 
d e r Bing e r Rhe inse ite  
Um d e n Eng p a ss a m Bing e r Riff zu b e se itig e n, wurd e  
im Zug e  d e s Mitte lrhe ina usb a us 1964 – 1976 a uc h d ie  
Bing e r-Lo c h-Stre c ke  a usg e b a ut.  Grund la g e n hie rfür 
wa re n e in Entwurf d e r WSD Ma inz (KARL PICHL) und  Mo -
d e llve rsuc he  b e i d e r BAW (KARL FELKEL). Im ursprüng li-
c he n Ba ue ntwurf vo n 1963 wa r vo rg e se he n, e in zusä tzli-
c he s mittle re s Fa hrwa sse r für d ie  Be rg fa hrt d urc h d a s Riff 
zu b a ue n. Aufg rund  vo n Ve rsuc hsfa hrte n mit 4-Le ic hte r-
Sc hub ve rb ä nd e n wurd e  d ie  Pla nung  1972 a b e r wä h-
re nd  d e r Ba ua rb e ite n a uf d e n Ausb a u e ine r e inzig e n 
120 m b re ite n Fa hrrinne  d urc h d a s Riff umg e ste llt (Initia -
tive  vo n KARL LANGSCHIED). 
 
Vo n 1966 b is 1974 wurd e n so mit fo lg e nd e  Arb e ite n a us-
g e führt, um d e n Eng p a ss a m Bing e r Riff zu b e se itig e n: 
> Da s Bing e r Lo c h wurd e  a uf 120 m ve rb re ite rt. 
> Da s linksrhe inisc he  Fa hrwa sse r wurd e  d urc h e in Le it-
we rk a b g e tre nnt und  wird  nic ht me hr a ls Fa hrwa sse r 
b e nö tig t. 
> Zwisc he n Riff und  Rüd e she ime r Aue  wurd e  d ie  üb e r-
wie g e nd  fe lsig e  So hle  ve rtie ft. 
> Rund  um d ie  Fe lsg rup p e  d e r Kra usa ue  und  d ie  Inse l 
d e r Rüd e she ime r Aue  wurd e n Unte rwa sse rinse ln (a uf 
Hö he  GlW - 20 c m) g e sc hütte t. Sie  ve rhind e rn, d a ss 
sic h d ie  Se nkung  d e s Wa sse rsp ie g e ls info lg e  d e r Ve r-
tie fung  b is in d e n Rhe ing a u fo rtse tzt (Bild  18-
34/ unte n).  
Durc h d ie  Arb e ite n wurd e  d e r Ge fä lle sp rung  a m 
Bing e r Riff vo n 80 c m a uf 40 c m (a uf 300 m Lä ng e ) ve r-
mind e rt. 
Um d ie  a ng e stre b te  Mind e sttie fe  vo n 2,10 m b e i G lW 
im Be re ic h Bing e n o b e rha lb  d e r Na he münd ung  zu e r-
re ic he n, wurd e  1994/ 95 e in 1.700 m la ng e s Nie d rig wa s-
se r-Le itwe rk (Kro ne  a uf G lW + 60 c m) a uf d e r linke n 
Rhe inse ite  vo n  
km 528,8 b is km 531,0 e rric hte t. Be i Nie d rig wa sse r ko n-
ze ntrie rt d a s Le itwe rk d e n Wa sse ra b fluss a uf de r re c hte n 
Se ite , wo  d ie  Fa hrrinne  lie g t. De r Na he g rund , e ine  nie d -
rig e  Üb e rfa llsc hwe lle , und  d a s Le itwe rk sp e rre n d e n Ab -
fluss im linke n Te il d e s Flussb e tte s. Da s Na he wa sse r flie ßt 
um d e n Le itwe rksko p f in d ie  Fa hrrinne . Die  Ve re ng ung  
d e s Rhe inq ue rsc hnitte s b e i Nie d rig wa sse r a uf d ie  re c hte  
Se ite  e rze ug t e ine n Rüc ksta u d e s Wa sse rs na c h o b e rst-
ro m in d e n Be re ic h d e r Bing e r Re e d e  und  d a rüb e r hi-
na us. Da d urc h wurd e  d ie  Fa hrrinne  b e i G lW um 20 c m 
tie fe r.Be i Ho c hwa sse r we rd e n Le itwe rk, Na he g rund  und  
Üb e rla ufsc hwe lle  um b is zu 5 m üb e rströ mt. Da s Rhe in-
b e tt ist d a nn in vo lle r Bre ite  a b flusswirksa m. Die  Ba u-
ma ßna hme  wa r so mit ho c hwa sse rne utra l. 
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Da s Bing e r Le itwe rk b e i Nie d rig wa s-
se r, Blic k zu Ta l. Im Vo rd e rg rund  d ie  
Üb e rfa llsc hwe lle  und  d e r Ra nd  d e s 
Na he g rund e s. 
Die  Bing e r-Lo c h-Stre c ke  mit d e r 
Mä use turm-Inse l und  Bing e n in 
Bild mitte . Im Hinte rg rund  d ie   
Rüd e she ime r Aue . 
18- 36   Bing e r- Loc h- Stre c ke  (2) 
Insc hrift: 
An die se r Ste lle  de s Rhe ins 
ve re ng te  e in Fe lse nriff die  
Durc hfa hrt. Vie le n Sc hiffe n 
wa rd e s ve rde rb lic h. 
Unte r de r Re g ie rung  
FRIEDRICH WILHELMS 
de s III. Kö nig s vo n Pre uße n ist 
die  Durc hfa hrt nac h dre i- 
jä hrig e r Arb e it a uf 210 Fuss,  
da s Ze hnfa c he  de r frühe re n, 
ve rb re ite rt. 
Auf g e sp re ng te m G e ste in ist  
die se s De nkma l 
 e rric hte t.  
1832 
Ge d e nkste in a n d e r B 9 
zwisc he n Bing e rb rüc k 
und  Tre c hting sha use n. 
Sc hle p p zug  mit Vo rsp a nn a uf d e r Be rg fa hrt im 
Bing e r Lo c h vo r d e m Ausb a u (um 1960); im  
Hinte rg rund  d a s II. Fa hrwa sse r. 
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18- 37   Ge birg sstre c ke  
Im Wild e n Ge fä hr b e fa nd  sic h e i-
ne  ä hnlic he  Ge fä llstufe  wie  a m 
Bing e r Riff. In d e n 1870e rJa hre n 
wurd e n zwe i una b hä ng ig e  Fa hr-
we g e  ne b e ne ina nd e r a usg e -
b a ut: d a s Ka ub e r Wa sse r für d ie  
Be rg fa hrt und  d a s Wild e  Ge fä hr 
für d ie  Be rg - und  d ie  Ta lfa hrt.  
Da d urc h wurd e  d ie  Ge fä llstufe  im 
Wild e n Ge fä hr zwa r ve rmind e rt, 
ko nnte  a b e r nic ht g a nz b e se itig t 
we rd e n.  
Mit d e m zwe ite n Ausb a u d ie se r 
Stre c ke  vo n 1974 b is 1976 wurd e  
im Wild e n Ge fä hr e in na he zu 
g le ic hmä ßig e s Ge fä lle  und  d a r-
üb e r hina us e ine  120 m b re ite  
Fa hrrinne  e rre ic ht. Hie rzu wurd e n 
450.000 m² fe lsig e  Stro mso hle  ve r-
tie ft (b ra un) so wie  ne ue  Buhne n 
und  Le itwe rke  g e b a ut (ro t). Da s 
Ka ub e r Wa sse r ko nnte  a ls Fa hr-
rinne  a ufg e g e b e n we rd e n. 
 
Ausba u  
zwisc he n 
Ba c ha ra c h 
und 
Ka ub 
 
Ge fa hr de r Eisve rse tzung  a n de r  
Lore le y 
In d e n Kurve n a n d e r Lo re le y ist d e r 
Rhe in zwa r se hr sc hma l, a b e r b is zu 
20 m tie f, so  d a ss d o rt d ie  Strö -
mung sg e sc hwind ig ke it b e i Nie d rig -
wa sse r g e ring  ist. In Eiswinte rn (zu-
le tzt 1963) wurd e n d ie  Eissc ho lle n 
zusa mme ng e pre sst und  ko nnte n e i-
ne n Pfro p fe n b ild e n, d e r sc hlie ßlic h 
zur Eisve rse tzung  führte . Um d ie  Eis-
ve rse tzung  zu ve rme id e n, hä lt d ie  
WSD Süd we st d ie  Eisb re c he r „Jo se f 
La ng e n“  und  „Re ihe r“  vo r (a uc h für 
d ie  Mo se l, Ka p . 21.7). 
Ausba u Obe rwe se l bis  St. Goa r 
Am Ta ub e rwe rth, Ka mme re c k, Be tte c k 
und  a n d e r Lo re le y ha t d e r Mitte lrhe in 
se ine  e ng ste n Krümmung e n und  g e ring -
ste n Bre ite n. Die  Fa hrrinne  wurd e  
1965/ 69 a uf 120 m, in Kurve n  a uf 140 m, 
ve rb re ite rt und  ve rtie ft.  
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Lic htwa hrsc ha u  
in de r Ge birg sstre c ke  de s Rhe ins 
Wa hrsc ha ua rb e itsp la tz
 in d e r Re vie rze ntra le  Ob e rwe se l
Sig na lste lle  D „Ge g e nüb e r d e r Lo re le y“
Situa tion 
Zwisc he n Ob e rwe se l und  St. G o a r b e -
ste ht a uf 5 km Lä ng e  we g e n d e s tie f 
e ing e sc hnitte ne n, sta rk g e wund e ne n 
und  e ng e n Rhe inta le s we d e r e ine  a us-
re ic he nd e  Sic ht no c h e ine  d ire kte  UKW-
Sp re c hfunkve rb ind ung  vo n Sc hiff zu 
Sc hiff (UKW-Ka na l 10). Je  na c h Art d e r 
b e te ilig te n Fa hrze ug e  muss e ine  Be -
g e g nung  in d e n Kurve n ve rmie d e n 
we rd e n. Da b e i ha t we g e n d e r Strö -
mung  nur d ie  Be rg fa hrt d ie  Mö g lic hke it 
zu wa rte n. Da zu muss sie  a b e r wisse n, 
o b  und  we lc he  Sc hiffe  ihr zu Ta l e ntg e -
g e n ko mme n.  
Re g e lung  
In §  12.02 Rhe inSc hPV ist d ie  Wa hr-
sc ha ure g e lung  b e sc hrie b e n. Da na c h 
wird  d e r Be rg fa hrt d ie  Annä he rung  von 
Ta lfa hre rn – mit Ausna hme  vo n Kle in-
fa hrze ug e n – a n d e n Sig na lste lle n C , D 
und  E a ng e ze ig t. Je d e  d ie se r Sig na lste l-
le n ze ig t d e r Be rg fa hrt ihre  Ze ic he n a uf 
üb e re ina nd e r ste he nd e n Fe ld e rn, d ie  
d e n e inze lne n Te ilstre c ke n zug e o rd ne t 
sind . Die  Ko mb ina tio n d e r we iße n Lic ht-
linie n symb o lisie rt d ie  Art d e s Sc hiffe s 
o d e r Ve rb a nd e s (sie he  Le g e nd e  zur 
Skizze ). Die  Wa hrsc ha u ist 24 Stund e n 
a m Ta g  g a nzjä hrig  in Be trie b . 
Be oba c htung  
Die  Lic htsig na le  we rd e n vo n de r Re vie r-
ze ntra le  a us g e sc ha lte t. Hie rzu b e o -
b a c hte t d e r Wa hrsc ha ue r d ie  g a nze  
Stre c ke  a uf Mo nito re n. Die s e rmö g li-
c he n ihm 4 La nd ra d a rsta tio ne n, d e re n 
Bild e r in d ie  Re vie rze ntra le  üb e rtra g e n 
we rd e n. De r Wa hrsc ha ue r ist üb e r UKW-
Ka na l 18 a nsp re c hb a r (Ka p . 14.3.7). 
UKW- Funka nla g e  (Re la isstre c ke ) 
Um d e n Funkve rke hr a uf UKW-Ka na l 10 
a uc h in d e r kurve nre ic he n Wa hrsc ha u-
stre c ke  zu e rmö g lic he n, b e ste he n 
Funka nla g e n a n La nd  in Ob e rwe se l 
und  in St. G o a r, d ie  üb e r e in Ka b e l ve r-
b und e n sind . Die  a n e ine m End e  d e r 
Stre c ke  vo n d e n Sc hiffe n g e se nd e te n 
Funksp rüc he  we rd e n d o rt a ufg e no m-
me n, üb e r d a s Ka b e l zum a nd e re n En-
d e  d e r Stre c ke  g e le ite t und  d o rt wie d e r 
a usg e stra hlt. Na c h §  9.08 Rhe inSc hPV 
sig na lisie rt e in tie fe r To n vo n 1 Se k. 
Da ue r d e n o rd nung sg e mä ße n Be trie b  
d e r Funka nla g e . 
18- 41  Lic htwa hrsc ha u Obe rwe se l – St. Goa r 
Rhe in-km 550,57 – 555,43 
18- 38   Lic htwa hrsc ha u zwisc he n Obe rwe se l und St. Goa r 
1 
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D Sig na lste lle  D 
km 554,34 
„Ge g e nüb e r d e r Lo re le y“  
Sig na lste lle  A 
km 550,57 
„Am Oc hse nturm“  
Sig na lste lle  B 
km 552,80 
„Am Ka mme re c k“  
Sig na lste lle  C 
km 553,61 
„Am Be tte c k“  
Sig na lste lle  E 
km 555,43 
„An d e r Ba nk“  
Ta ub e rwe rth 
Be tte c k 
Ha fe n Ob e rwe se l 
Jung fe rng rund 
G e ise nrüc ke n 
Ka mme re c k 
km 551 
Lo re le y 
Ha fe n  
St. G o a r 
Fa hrrinne  
für Ta lfa hrt sic htb a r 
km 552,11 
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km 554,34
km 557 
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für Be rg fa hrt 
sic htb a r 
Sp e rrung  d e r 
Be rg fa hrt 
Lic htwa hrsc ha u in Be trie b  
Sp e rrung  d e r Ta lfa hrt 
für Ta lfa hrt sic htb a r 
für Be rg fa hrt sic htb a r 
Sp e rrung  d e r 
Be rg fa hrt 
Ve rb a nd  vo n üb e r 110 m Lä ng e   
umfä hrt Be tte c k zu Be rg  
Sp e rrung  d e r Ta lfa hrt 
Re vie rze ntra le   
Ob e rwe se l 
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b is 110 m Lä ng e  zu Ta l 
mind e ste ns e in Ve rb a nd  b is 110 m Lä ng e  o d e r 
e in Fa hrze ug  mit e ine r Lä ng e  üb e r 110 m zu Ta l 
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18.7 FAHRRINNE UND  
GLEICHWERTIGER WASSERSTAND 
18.7.1 Fahrrinnentiefe 
Die WSV hält im Rahmen der ihr obliegenden Verkehrssi-
cherungspflicht (Kap. 12.4) im Rhein bestimmte Fahrrin-
nentiefen vor, die im staugeregelten Oberrhein auf den 
hydrostatischen Stau und im frei fließenden Rhein auf den 
Gleichwertigen Wasserstand bezogen werden (Tabelle 18-
40).  
18.7.2 Definition des GlW 
Nach DIN 4049 sind Gleichwertige Wasserstände einander 
entsprechende Wasserstände in verschiedenen Abfluss-
querschnitten eines Wasserlaufes. Der Begriff des GlW 
kam nach 1885 auf, wurde 1908 offiziell am Rhein einge-
führt und diente anfänglich ausschließlich dazu, die auf ihn 
bezogenen Fahrrinnentiefen zu vergleichen. Denn beim 
Ausbau der Fahrrinne kommt es darauf an, das Bezugsni-
veau für die Fahrrinnentiefen so festzulegen, dass die 
Schiffe auf möglichst langen Strecken annähernd gleiche 
Mindesttiefen vorfinden. Diese Forderung ist am frei flie-
ßenden Rhein wegen der zeitlich und örtlich verschieden 
schwankenden  Wasserstände nur schwer zu erfüllen. Die 
Mitgliedstaaten der ZKR einigten sich deshalb darauf, den 
Ausbauarbeiten an einer Reihe von Richtpegeln einen sta-
tistisch ermittelten Wasserstand zugrunde zu legen.  
Die Definition des GlW hat sich seit 1908 mehrfach ge-
ändert. Seit dem Jahr 2002 gilt:  
„Die Gleichwertigen Wasserstände (GlW) sind die Was-
serstände, die bei als gleichwertig festgelegten Abflüssen 
(GlQ) längs einer Flussstrecke auftreten.“1. 
                                                          
1 Der GlW 1908 und der GlW 1923 wurden auf eine 47-tägige Unter-
schreitungsdauer der Wasserstände im Jahr bezogen. Dabei entsprach 
der GlW 1908 in Köln dem Wasserstand von 150 cm am Kölner Pe-
gel, auf den der Ausbau zwischen Bingen und Emmerich von 1880 
bis 1900 bezogen worden war (Kap. 18.6.3). 
Durch das Gutachten der Preußischen Landesanstalt für Gewässer-
kunde und Hauptnivellements vom 30.07.1932 wurden als Grundlage 
für die Ermittlung von Gleichwertigen Wasserständen (GlW) 
Gleichwertige Abflüsse (GlQ) eingeführt. Der GLQ 1932 umfasste 
die Jahresreihe 1906/30. Die Unterschreitungsdauer des GLQ wurde 
mit 20 Tage/Jahr neu festgesetzt. 
In den folgenden Jahrzehnten wurden für den GlQ 1932 die GlW 
1932, 1952 und 1962 festgesetzt.  
1972 gab es einen neuen GlQ, nun für die Jahresreihe 1951/70. Für 
den GlQ 1972 wurden die GlW 1972, 1982 und 1992 festgesetzt.  
Im Jahr 2002 wurde der Bezug auf eine bestimmte Unterschrei-
tungsdauer aufgegeben und aufgrund der obigen neuen Definition der 
GlQ 2002 bestimmt, auf dessen Basis der GlW 2002 festgesetzt wur-
de. Die Änderung der Definition des GlW ist auf Vorschlag der deut-
schen Delegation durch Beschluss der ZKR vorgenommen worden, 
18- 39   Fa hrrinne ntie fe n und - bre ite n de s Rhe ins im Be re ic h de r WSD Südwe st 
e insc hlie ßlic h de r Mündung sstre c ke n de r Ansc hlusswa sse rstra ße n (Sta nd 1/ 2007) (1) (7) 
Stre c ke na bsc hnitt nä he re  Be ze ic hnung  Strom- km Bre ite  
m  
Tie fe  (2) 
m  
We il a m Rhe in b is Iffe zhe im (mit Fra nkre ic h)  170,0 – 334,0 88 (3) 3,00 
Iffe zhe im b is Murg münd ung  (mit Fra nkre ic h)  334,0 – 344,5 88 2,10 
Murg münd ung  b is La ute rb urg  (mit Fra nkre ic h)  344,5 – 352,1 92 2,10 
La ute rb urg  b is Stra ße n- und  Eise nb a hnb rüc ke  Ma nnhe im/ Lud wig sha fe n   352,1 – 424,4 92 2,10 
Stra ße n- und  Eise nb a hnb rüc ke  Ma nnhe im/ Lud wig sha fe n b is Bud e n-
he im/ Nie d e rwa lluf  
 424,4 – 508,0 120 2,10 
Bud e nhe im/ Nie d e rwa lluf b is Rüd e she ime r Aue    508,0 – 524,6 120 1,90 
Fa hrrinne nsp a ltung  Rüd e she ime r Aue   
Ke mp te ne r Fa hrwa sse r (li) 
524,6 – 527,4 
120 1,90 
Rüd e she ime r Fa hrwa sse r (re ) 120 1,90 (4) 
Rüd e she ime r Aue  b is Ge ise nrüc ke n  527,4 – 551,9 120 1,90 
Fa hrrinne nsp a ltung  Ge ise nrüc ke n 
Ge ise nrüc ke n-Fa hrwa sse r (li) 
551,9 – 552,6 
60 1,90 
re c htsrhe inisc he s Fa hrwa sse r (re ) 120 1,90 
Ge ise nrüc ke n b is St. Go a r  552,6 – 557,0 120 1,90 
St. Go a r b is Bra ub a c he r Grund   557,0 – 579,4 120 2,10 
Fa hrrinne nsp a ltung  Bra ub a c he r G rund  
Bra ub a c he r Fa hrwa sse r (re ) 
579,4 – 580,7 
90 2,10 
Bre ye r Fa hrwa sse r (li) 60 2,10 
Bra ub a c he r Grund  b is Ko b le nz (Mo se lmünd ung )  580,7 – 592,2 120 2,10 
Ko b le nz (Mo se lmünd ung ) b is We iße nthurme r We rth  592,2 – 606,0 150 (5) 2,50 
Fa hrrinne nsp a ltung  We iße nthurme r We rth  
We iße nthurme r Stro ma rm (li) 
606,0 − 608,1 120 (5) 2,50 
Ne uwie d e r Stro ma rm (re )  40 (6) 2,50 (6) 
Fa hrrinne nsp a ltung  We iße nthurme r We rth b is Ro la nd se c k   608,1 – 640,0 150 (5) 2,50 
La mp e rthe ime r Altrhe in (Münd ung  b e i Rhe in-km 440,3)  0,0 – 2,6 15 1,70 
Sto c ksta d t-Erfe ld e r Altrhe in (Münd ung  b e i Rhe in-km 473,9)  0,0 − 7,4 15 1,00 
Ne c ka rmünd ung sstre c ke  b is zur Sc hle use  Fe ud e nhe im  0.0 – 6,1  2,10 
Ma inmünd ung sstre c ke  b is zur Sc hle use  Ko sthe im (WSD Süd )  0,0 – 3,3  2,10 
La hnmünd ung sstre c ke  b is zur Eise nb a hnb rüc ke  La hnste in  137,3 – 136,8  2,10 
Mo se lmünd ung sstre c ke  b is zur Sc hle use  Ko b le nz  0,0 – 1,96  2,50 
(1) Sie he  (in www.e lwis.d e ):  
„Sc hifffa hrtsp o lize ilic he r Hinwe is für d ie  Rhe insc hifffa hrt üb e r d ie  Fa hrrinne nve rhä ltnisse  a uf d e m sta ug e re g e lte n  und  d e m fre i flie ße nd e n Rhe in im 
d e utsc h-fra nzö sisc he n Ab sc hnitt vo n We il a m Rhe in b is La ute rb urg “   
„Sc hifffa hrtsp o lize ilic he r Hinwe is für d ie  Rhe insc hifffa hrt üb e r d ie  Fa hrrinne nve rhä ltnisse  a uf d e r d e utsc he n Rhe instre c ke  vo n La ute rb urg  b is zur d e utsc h-
nie d e rlä nd isc he n Gre nze “  (Entwurf 2007) 
(2) Tie fe n o b e rha lb  vo n Iffe zhe im sind  b e zo g e n a uf d e n hyd ro sta tisc he n Sta u, unte rha lb  vo n Iffe zhe im a uf d e n G le ic hwe rtig e n Wa sse rsta nd  (GlW) 
(3) Da s Ma ß vo n 88 m ist d ie  Mind e stb re ite  d e r Fa hrrinne  
(4) Im Rüd e she ime r Fa hrwa sse r b e ste ht e ine  stä nd ig e  Fe hltie fe  (sie he  je we ilig e  Be ka nntma c hung  d e s WSA Bing e n; im Ja hr 2006: 30 c m  Fe hltie fe ) 
(5) Stä nd ig e  Bre ite ne insc hrä nkung e n sind  ö rtlic h d urc h To nne n g e ke nnze ic hne t 
(6) Im Ne uwie d e r Stro ma rm b e ste he n e ine  stä nd ig e  Fe hltie fe  und  e ine  stä nd ig e  Fe hlb re ite  (sie he  je we ilig e  Be ka nntma c hung  d e s WSA Bing e n.  
 Im Ja hr 2006 : 40 c m Fe hltie fe  und  10 m Fe hlb re ite  
(7) Tie fe n in d e n b und e se ig e ne n Hä fe n in Ta b e lle  18-8 
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18.7.3 Technische Vorgehensweise zur Bestimmung 
des GlW1 
Der Gleichwertige Wasserstand wird in drei Schritten be-
stimmt:  
1. Schritt  Gleichwertige Abflüsse an ausgewählten Richt-
pegeln 
                                                                                                
weil für die Schifffahrt bei aktueller Fahrt ausschließlich die vorhan-
dene Wassertiefe wichtig ist, die möglichst gleichmäßig entlang der 
Strecke vorhanden sein sollte. Das wird mit der neuen Definition 
deutlicher, da die Eintrittswahrscheinlichkeit nicht mehr in der Defi-
nition enthalten ist. Die Zusammenhänge zwischen Wassermenge, 
Wasserstand, statistischer Eintrittswahrscheinlichkeit, Unterhaltung, 
Ausbau, Erosion und Anlandung (Querschnittsveränderung) sind so 
komplex, dass ohne ihre genaue Kenntnis für den Schiffer leicht 
Missverständnisse entstehen. 
1 Christian Krajewski, WSD Südwest: Der Gleichwertige Wasser-
stand des Rheins – Begriff und praktische Bedeutung. Binnenschiff-
fahrts-Nachrichten, Ausgabe A, Nr. 8/1979 
Um die Gleichwertigen Wasserstände auf eine über viele 
Jahre gleich bleibende Grundlage zu stellen, werden sie 
auf Gleichwertige Abflüsse (GlQ) an ausgesuchten 
Richtpegeln für eine lange Jahresreihe bezogen. Als GlQ 
ist am Rhein jener Abfluss am Richtpegel definiert, der 
im langjährigen Mittel an 10 – 20 Tagen (je nach Pegel) 
unterschritten wird. Die Unterschreitungsdauer wurde so 
gering gewählt, dass der dem GlQ entsprechende GlW im 
Niedrigwasserbereich liegt. Denn dann, wenn die Abla-
debeschränkungen am größten sind, ist die Schifffahrt am 
meisten darauf angewiesen, einander entsprechende – al-
so gleichwertige – Wasserstände und Fahrrinnentiefen 
vorzufinden.  
2. Schritt  Gleichwertige Wasserstände an den Richtpe-
geln  
Nachdem die Gleichwertigen Abflüsse (GlQ) bestimmt 
sind, werden für diese sowie für die aktuelle Höhenlage 
des Flussbettes an den Richtpegeln die Gleichwertigen 
Wasserstände (GlW) aufgrund von Messungen ermittelt. 
Die Höhenlage des Flussbettes unterliegt ständigen Ände-
rungen. Ursachen dafür können natürliche Aufhöhungen 
oder Eintiefungen, Jahrzehnte zurückliegende wie auch 
neuere Ausbauarbeiten am frei fließenden Rhein sein. Es 
ist üblich, die Gleichwertigen Wasserstände im Abstand 
von 10 Jahren an die Veränderungen des Flussbettes anzu-
passen. Dabei bleibt der GlQ in der Regel unverändert. 
Zurzeit gilt der GlW 2002.  
3. Schritt  Spiegellinie des GlW zwischen den Richtpe-
geln  
Wenn die Gleichwertigen Wasserstände an den Richtpe-
geln festliegen, wird die Spiegellinie des GlW für die 
dazwischenliegende Strecke bestimmt. Wichtigstes Hilfs-
mittel dazu sind Höhenmessungen des Rheinwasserspie-
gels, die dann ausgeführt werden, wenn die Richtpegel na-
hezu GlW anzeigen. Nach anschließenden Berechnungen 
ergibt sich die Höhenlage des Gleichwertigen Wasserstan-
des in Metern über Normal-Null für jeden Hektometer-
punkt der Rheinkilometrierung – also alle 100 m.  
Zusammenfassung  
Mit Hilfe der einmal bestimmten Gleichwertigen Abflüsse 
(GlQ) können die Gleichwertigen Wasserstände (GlW) 
von Abflussschwankungen im Rhein unabhängig gemacht 
und leicht an die Höhenänderungen der Flusssohle ange-
passt werden. 
18.7.4 Verfahren zur Festsetzung des GlW 
Die Zentralkommission für die Rheinschifffahrt setzt die 
Gleichwertigen Wasserstände an den Richtpegeln aufgrund 
von Vorschlägen der Regierungsvertreter im Einverneh-
men fest. Die Regierungen machen die Werte amtlich be-
kannt. Die Spiegellinie des GlW zwischen den Richtpegeln 
wird von den Behörden der WSV bestimmt. 
Zur Zeit gilt der GlW 2002 auf der Basis des GlQ 2002, 
und zwar aufgrund des Beschlusses 2002-II-26 der ZKR, 
mitgeteilt mit Erlass des BMVBW vom 19.12.2002 – EW 
21/52.51.04/37VA02 −. Die darin genannten Werte des 
GlQ und des GlW gehen aus Tabelle 18-40 hervor.  
18- 40   G le ic hwe rtig e  Wa sse rstä nde  2002  
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m³/ s Ja hre  Ta g e  im Ja hr c m a m  
Pe g e l 
Rhe infe ld e n  480 1935 - 2000 20 175 
Ba se l-Rhe inha lle  490 1935 - 2000 20 500 
Plitte rsd o rf  570 (1) 1966 - 2000   
Ma xa u 585 1966 - 2000 9 360 
Sp e ye r 610 1966 - 2000 11 220 
Ma nnhe im    155 
Wo rms 670 1966 - 2000 12 65 
Ma inz 730 1966 - 2000  170 
Oe stric h    85 
Bing e n     100 
Ka ub  750 1966 - 2000 10 80 
Ko b le nz    80 
And e rna c h 870 1966 - 2000 10 95 
Bo nn 890 1966 - 2000 10 145 
Kö ln 935 1966 - 2000 12 145 
Düsse ld o rf 960 1966 - 2000 11 105 
Ruhro rt 985 1966 - 2000 9 225 
We se l 995 1966 - 2000  155 
Re e s 1020 1966 - 2000 11 115 
Emme ric h 1020 1966 - 2000 11 80 
Lo b ith 1020 1901 - 2009 19 752 
Pa nne rd . Ko p / Wa a l 818 1901 - 2009 19 733 
Pa nne rd . Ko p / P. Ka na a l 202 1901 - 2009 19  
Nijme g e n/ Wa a l    545 
Tie l/ Wa a l     262 
IJsse lko p / Ne d e rrijn 30 1901 - 2009 19 709 
IJsse lko p / IJsse l 172 1901 - 2009 19  
(1) Re fe re nzwe rt im Ra hme n d e r Ge sc hie b e zug a b e  für d ie  Be stimmung  d e r 
Wa sse rtie fe  im Unte rwa sse r d e r Sta ustufe  Iffe zhe im (km 336,2), sie he  Ka p . 
18.14.2  
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18-41   Lä ng sp ro fil d e s Rhe ins zwisc he n Ma inz und  And e rna c h 
Sie he  hie rzu a uc h Ka p . 18.9.5. − Que lle : Bund e sa nsta lt für Wa sse rb a u  
18.7.5 Wassertiefen bei höheren Wasserständen  
Die bei GlW definitionsgemäß vorhandenen gleichen Was-
sertiefen – bezogen auf die untere Begrenzung des Fahr-
rinnenkastens – sind bei höheren Wasserständen nicht 
mehr gegeben. Denn mit wachsendem Abfluss steigt der 
Wasserspiegel mehr oder weniger, je nachdem, ob ein 
Flussabschnitt breiter oder schmaler ist (Bild 18-41). Die 
Wassertiefen können also bei MW an einer Stelle kleiner 
und an einer anderen Stelle größer sein. So „wachsen“ z.B. 
die Wasserstände in den schmalen Teilen der Gebirgsstre-
cke (z. B. Kaub – St. Goar) deutlich stärker, als in deren 
breiten Teilen (z.B. Niederheimbach – Lorchhausen) und 
in der breiten Rheingaustrecke. Bei Mittelwasser liegt des-
halb der Engpass für die Schifffahrt heute im Bereich Oest-
rich (km 517). Dies gibt Anlass zu Engpassanalysen (Kap. 
18.9).  
Um Grundberührungen, wie z.B. im Bereich des Lor-
cher Werthes (Bild 18-47) zu vermeiden, empfiehlt das 
WSA Bingen auch bei Fahrten durch die Gebirgsstrecke 
den Pegel Oestrich zur Bestimmung der Abladetiefe he-
ranzuziehen. Es hat sich gezeigt, dass dieser bei Pegelstän-
den über GlW eher den örtlichen Verhältnissen entspricht 
als der Pegel Kaub (Tabelle 18-45) (schiffahrtspolizeili-
cher Hinweis Nr. Bi 08/2004). 
18.8 INTERNATIONALES RHEINSTATUT 
Zentralkommission für die 
Rheinschifffahrt − ZKR 
Aufgrund der Mannheimer Akte 
von 1868 ist die Schifffahrt auf 
dem Rhein den Fahrzeugen aller 
Nationen zum Transport von War-
en und Personen gestattet.  
Mit Zusatzprotokoll Nr. 2 von 
1979 wurde der Grundsatz der Schifffahrtsfreiheit neu de-
finiert, indem es die Bedingungen für die Beförderung von 
Waren und Personen auf dem Rhein festsetzt und dazu das 
Kriterium der Zugehörigkeit zur Rheinschifffahrt bestimmt 
(Kap. 16.6). 
Im Gegensatz zu den meisten anderen Wasserstraßen 
Deutschlands ist die Rheinschifffahrt von allen Abgaben 
(Kap. 10.3) befreit.  
Die Mannheimer Akte verpflichtet die Rheinuferstaaten 
in Artikel 28, das Fahrwasser innerhalb der Grenzen ihres 
Gebietes in einem für die Schifffahrt erforderlichen Zu-
stand zu erhalten und zu bezeichnen.  
Die auf der Grundlage der Mannheimer Akte arbeitende 
Zentralkommission für die Rheinschifffahrt (ZKR) mit Sitz 
in Straßburg garantiert als Ordnungsinstrument einheitliche 
Vorschriften für den Rhein (Tabellen 10-1, 10-6 und 16-1). 
Zur Geschichte der ZKR siehe Kap. 18.4. 1 
Der Zuständigkeitsbereich der ZKR reicht von der mitt-
                                                          
1 W. J. M. van Eysinga und H. Walther: Geschichte der Zentralkom-
mission für die Rheinschiffahrt 1816 bis 1969. ZKR, Straßburg, 1994 
18-42   Da s Pa la is d u Rhin, d e r Sitz d e r ZKR in Stra ßb urg ,    
(Bild : Vo lke r Orlo vius) 
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leren Rheinbrücke in Basel (km 166,64) bis Gorinchem am 
Waal (km 952,5) bzw. Krimpen am Lek (km 989). 
In der ZKR sind die Schweiz, Frankreich, Deutschland, 
die Niederlande und Belgien vertreten. Amtssprachen sind 
deutsch, französisch und niederländisch.  
Die ZKR ist wahlweise neben dem Bundesgerichtshof 
Revisionsinstanz für Rechtsstreitigkeiten der Rheinschiff-
fahrt. 
Die ZKR ist die älteste der regierungsabhängigen inter-
nationalen Organisationen. Sie hat den Charakter einer dip-
lomatischen Konferenz. Der Delegation jedes Mitglied-
staates gehören vier Vertreter (genannt Kommissare) und 
zwei Stellvertreter an. Die Kommissare treten zweimal im 
Jahr (Frühjahr und Herbst) zu einer Vollsitzung der ZKR 
zusammen. Der Vorsitz der ZKR wird von den Staaten 
abwechselnd für jeweils zwei Jahre wahrgenommen. Be-
schlüsse werden einstimmig gefasst über: 
> Vorschläge zur Förderung der Rheinschifffahrt 
> technisch-administrative Verordnungen zur Schiffs-
sicherheit und Änderungen hierzu 
> Beschwerden und Mängel bei der Durchführung der 
Mannheimer Akte 
So wird z.B. der Text der in der ZKR gemeinsam erar-
beiteten und beschlossenen Rheinschifffahrtspolizeiver-
ordnung in allen Mitgliedstaaten durch nationale Rechts-
vorschriften gleichlautend eingeführt. 
Sitz und Sekretariat der ZKR befinden sich im Palais du 
Rhin in Straßburg. Der Generalsekretär wird üblicherweise 
von Frankreich gestellt, der stellvertretende Generalsekre-
tär von den Niederlanden und der Chefingenieur von 
Deutschland.  
Probleme aus dem Bereich der Rheinschifffahrt werden 
von den nationalen Delegationen oder dem Schifffahrts-
gewerbe in die ZKR eingebracht. Die Vollsitzung ent-
scheidet oder verweist das Problem an einen Fachaus-
schuss, der, falls notwendig, mit Hilfe von Sachverständi-
gen einen Lösungsvorschlag ausarbeitet.  
Die ZKR hat folgende Ausschüsse, denen zumeist eine 
Arbeitsgruppe zugeordnet ist: 
> Ausschuss für Binnenschifffahrtsrecht 
> Wirtschaftsausschuss 
> Ausschuss für Sozial-, Arbeits- und Berufsausbildungs-
fragen 
> Ständiger Technischer Ausschuss 
> Ausschuss für Abfallbeseitigung und Umweltfragen 1 
> Polizeiausschuss, u.a. mit Arbeitsgruppe Telematik 
> Untersuchungsausschuss 
> Ausschuss für gefährliche Güter 
Die ZKR lässt durch ihren Ständigen Technischen Aus-
schuss die Entwicklung des Zustands der Wasserstraße 
Rhein verfolgen. Die Pläne für Ausbauvorhaben und sons-
tige Bauwerke am Rhein werden der ZKR nach Artikel 45 
                                                          
1 Gernot Pauli, Zentralkommission für die Rheinschifffahrt, Straß-
burg: Umweltgesetzgebung zum Erreichen einer nachhaltigen Bin-
nenschifffahrt; in „Deutsche Beiträge zum Internationalen Schiff-
fahrtskongress des PIANC in Estoril bei Lissabon, Portugal“, 2006 
(in www.wsv.de/pianc) 
der revidierten Rheinschifffahrtsakte zur Zustimmung vor-
gelegt.  
Artikel 29 der revidierten Rheinschifffahrtsakte be-
stimmt: „Die Staaten, deren Uferstrecken aneinander gren-
zen oder sich gegenüber liegen, werden behufs zweckmä-
ßiger und gegenseitig unnachteiliger Ausführung von 
Maßnahmen, welche auf den Strom oder die Ufer im Ge-
biet des anderen Staates unmittelbar eine Wirkung ausüben 
können, sich die Pläne solcher von Ihnen beabsichtigten 
Anlagen mitteilen und sich über die bei deren Ausführung 
in Betracht kommenden Verhältnisse verständigen.“ Dies 
betrifft die WSD Südwest am südlichen Oberrhein. 
Die WSD Südwest arbeitet im Ständigen Technischen 
Ausschuss, dem Polizeiausschuss, dem Untersuchungsaus-
schuss und dem Ausschuss für gefährliche Güter mit. Au-
ßerdem ist die WSD Südwest durch den Leiter des WSA 
Bingen im „Kleinen Schifffahrtsausschuss“ vertreten. 
Die Europäische Union (EU) und die ZKR haben am 
03.03.2003 eine Kooperationsvereinbarung geschlossen, 
nach der die institutionelle Zusammenarbeit unter Respek-
tierung der Zuständigkeiten beider Parteien vertieft wird. 
Danach werden Vorschriften der ZKR über die technischen 
Anforderungen an die Schiffe in Zukunft vor der Einfüh-
rung in den Mitgliedstaaten mit der EU abgestimmt. 
Die Europäische Union erwägt den Beitritt der EU zur 
ZKR.  
18-43   De r g ro ße  Sitzung ssa a l de r ZKR (Bild  ZKR) 
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18.9. ENGPASSMANAGEMENT DES RHEINS1  
18.9.1  Problem 
„Ein Engpass ist eine Stelle innerhalb der Wasserstraße, in 
der die Sicherheit und/oder Leichtigkeit der Schifffahrt 
eingeschränkt ist. Diese Einschränkung kann einen unter-
schiedlich großen Bereich umfassen, zeitlich verschieden 
sein und vielschichtige Ursachen haben. Der Engpass ist 
eine Schwachstelle innerhalb der Wasserstraße. Ihm ist 
durch Hinweise, verkehrslenkende und/oder bauliche 
Maßnahmen zu begegnen.“ (Defintion der Projektgruppe 
„Engpassanalye Rhein“ der WSDn West und Südwest)2 
In der frei fließenden Rheinstrecke zwischen Iffezheim 
und Emmerich wird eine Fahrrinne vorgehalten, deren 
Breiten und Tiefen das Ergebnis vieler Ausbauvorhaben 
sind (Bild 18-44). Bezugswasserstand für die Tiefen ist der 
Gleichwertige Wasserstand (GlW), Kap. 18.7. 
Die geringste Fahrrinnentiefe bei GlW steht der Schiff-
fahrt zwischen Budenheim (bei Mainz) und St. Goar mit 
nur 1,90 m zur Verfügung. Planungen der 1980er Jahre sa-
hen einen Ausbau auch dieser Strecke auf 2,10 m Tiefe un-
ter GlW und auf 120 m Breite vor. Dieses Ziel wurde spä-
ter nicht weiter verfolgt und statt dessen örtliche Engpässe 
beseitigt. So wurden in den 1990er Jahren in der oberen 
Rheingaustrecke durch den Geschiebefang Weisenau und 
im Bereich von Bingen bis Geisenheim durch das Paral-
lelwerk am Nahegrund deutliche Verbesserungen der Tie-
fen erzielt (Kap. 18.14.4 und Bild 18-35). 
Infolge des eingetretenen und zu erwartenden Klima-
wandels ist jedoch für die Zukunft damit zu rechnen, dass 
der jährliche Gesamtabfluss des Rheins zwar gleich blei-
ben oder wachsen wird, dass aber ausgeprägte Niedrigwas-
serperioden eintreten werden, durch die gerade die großen 
neuen Schiffe empfindlich durch Minderbeladung betrof-
fen sein werden (Seite 151 in Kap. 18.1.3). Es wird des-
halb nunmehr erwogen, die Tiefe von 2,10 m unter GlW in 
der Strecke Budenheim − St. Goar durch einen Ausbau der 
                                                          
1 Jens Stenglein, WSD Südwest: Engpassanalyse Rhein; in „Informa-
tionen 2005“, WSD Südwest 
2 In der Gruppe sind die WSÄ Mannheim, Bingen, Köln und Duis-
burg-Rhein sowie die WSDn West und Südwest vertreten. 
Strecke mit Fahrrinnenbreiten, die sich aus der Engpass-
analyse ergeben, herzustellen. Schon jetzt ist zu erkennen, 
dass dieses Projekt wirtschaftlich wäre.  
18.9.2 Vorgehensweise bei der Engpassanalyse  
Engpassanalysen werden nach einer einheitlichen Methode 
erstellt, damit für die einzelnen Strecken vergleichbare Er-
gebnisse erzielt werden. Diese Methode wurde von der 
Projektgruppe entwickelt.3  
1. Schritt: Identifizierung von Engpässen durch: 
> fahrdynamische Breiten- und Tiefenanalyse 
> Unfallanalyse 
> Befragung Schifffahrtstreibender 
> Analyse des Streckenverlaufs (Krümmungen, Strom-
spaltungen, Tiefen) 
2. Schritt: Priorisierung der Engpässe, und zwar nach si-
cherheitsrelevanten und leichtigkeitsrelevanten Ge-
sichtspunkten 
3. Schritt: Detaillierte Analyse der einzelnen Engpässe un-
ter folgenden Gesichtspunkten: 
> Wasserstände, Abflusssituation, Strömung 
> Sohle, hydraulische Tiefen (Ungleichwertigkeit) 
> Abladeverhalten, Flottenstruktur und Verkehrsaufkom-
men 
4. Schritt: Empfehlung von Handlungsschritten zur Ent-
schärfung von Engpässen: 
> Flächenpeilungen in kürzeren Abständen mit zeitnaher 
Bekanntgabe der Peilergebnisse 
> Wasserstandsvorhersage 
> Telematik 
- Elektronische Schifffahrtskarten mit Tiefeninforma-
tionen (Inland ECDIS) (Kap. 17.3.6) 
- evtl. Verkehrsberatung 
> Automatic Identification System AIS (Kap. 14.3.8) 
> Optimierung der Unterhaltungsmaßnahmen 
> Baumaßnahmen, z.B.: 
- Veränderung von Buhnen 
- Beseitigung von Felsflächen 
                                                          
3 1. Zwischenbericht vom 10.08.2005 und 2. Zwischenbericht vom 
März 2006 der Projektgruppe Engpassanalyse Rhein  
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18.9.5 Analyse der Engpässe bei Mittelwasser (MW) 
infolge der Ungleichwertigkeit der Wasser-
stände bei MW 
Das entscheidende Engpasskriterium am Rhein ist die vor-
handene Tiefe bei Wasserständen zwischen GlW und MW. 
In der Gebirgsstrecke wechseln Abschnitte mit breitem 
Flussbett auf andere mit extrem engem Flussbett. Die 
Rheingaustrecke ist generell sehr breit. Diese Breitenände-
rungen haben zur Folge, dass der Wasserstand in den brei-
ten Abschnitten ausgehend von Niedrigwasser mit wach-
sendem Abfluss weniger steigt als in den engen Strecken. 
Bei Mittelwasser ist keine Gleichwertigkeit mehr vorhan-
den. Infolgedessen treten in den breiten Abschnitten bei 
Mittelwasser deutliche Engpässe auf (Tabelle 18-45 und 
Bild 18-41).  
18.9.3 Fahrdynamische Breiten- und Tiefenanalyse  
Da eine Tiefenanalyse allein nicht aussagekräftig ist, sind 
neben den Fahrrinnentiefen auch die Fahrrinnenbreiten 
sowie die Fahrdynamik der Schiffe zu betrachten (Bild 18-
48). So zeigten fahrdynamische Messungen im Bereich 
Oberwesel, dass die Verkehrsfläche von Bergfahrt und 
Talfahrt am Jungferngrund nahezu die gesamte Fahrrinne 
überdeckt, somit ein Breitenengpass besteht, der auch 
durch die Unfallstatistik bestätigt wird (Bild 18-46). 
18.9.4 Unfallanalyse 
Die Unfalldichte der Jahre 1987 – 2005 zeigt für die Un-
fallart „Auflaufen und Grundberührung“ deutliche 
Schwerpunkte am Jungferngrund bei Oberwesel (km 550,2 
– 550,9), am Bacharacher Werth (km 542,5 – 544,0) und 
am Morgenbach (km 534,0 – 535,0). In Verbindung mit 
den kleinsten und mittleren Tiefen in der Fahrrinne trägt 
dies dazu bei, Engpässe zu identifizieren (Bild 10-15). 
18.9.6 Musteranalysen 
Erste Enpassanalysen wurden für die Bereiche des Lorcher 
Werthes (WSA Bingen, km 536,5 – 539,0) (Bild 18-47) 
und der Deutzer Platte (WSA Köln, km 687,3 – 687,8) 
ausgeführt. Als Ergebnis der Engpassanalysen geben die 
Wasser- und Schifffahrtsämter „Engpass-Steckbriefe“ die-
ser beiden Strecken an die Schifffahrtstreibenden über 
Faxabruf und www.elwis.de heraus. Den Steckbriefen ist 
jeweils eine Engpasskarte mit Tiefenlinien beigefügt. Zum 
Beispiel bewirkt der übergroße Abflussquerschnitt am 
Lorcher Werth einen Engpass bei Mittelwasser. 
18- 45   Ung le ic hwe rtig ke it de r Fa hrrinne ntie fe n be i MW 
im Rhe ing a u und in de r Ge birg sstre c ke  de s Rhe ins (1) 
 Tie fe  (c m) be i 
Ka ub = 80 c m  
(GlW) 
Tie fe  (c m) be i  
Ka ub = 202 c m 
(c a . MW) 
Diffe -
re nz 
c m 
Ka ub  190 312 122 
Tre c hting sha use n 190 301 111 
Lo rc h 190 290 100 
Lo rc hh. (km 537,6) 190 274  84 
Bing e n 190 287  97 
Oe stric h 190 286  96 
Ma inz 210 306  96 
(1)  Vo ra usse tzung : Be ha rrung swa sse rsta nd , d .h. ke ine  We lle na b -
lä ufe  in d e r Stre c ke  
Be rg fa hre r 
Ta lfa hre r 
Jung fe rng rund 
18-46   Fa hrb a hnb re ite n d e r Be rg - und  d e r Ta lfa hrt a m Jung -
fe rng rund  (km 551) 
18-47   Eng p a ss Lo rc he r We rth mit  
üb e rb re ite m Flussb e tt info lg e  d e r 
Stro msp a ltung , g ro ße m Ab flussq ue r-
sc hnitt und  − ve rg lic he n mit Ka ub  − 
g e ring e n Tie fe n b e i Mitte lwa sse r  
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18- 48  Bre ite na nspruc h von Sc hiffe n in e ng e n Kurve n 
Pha se na ufna hme n vo m Lo re le yfe lse n a us, d urc hg e führt vo n d e r Bund e sa nsta lt für Wa sse rb a u 
Co nta ine rsc hiff umfä hrt d a s Ba nke c k zu Ta l 
Blic k flussa b wä rts 
Co nta ine rsc hiff (zu Ta l) b e g e g ne t Fa hrg a stsc hiff a m  
Be tte c k 
Blic k flussa ufwä rts 
Ta nksc hiff umfä hrt d a s Be tte c k zu Ta l 
Blic k flussa ufwä rts 
Rhe instre c ke  O be rwe se l – St. G oa r 
Be tte c k
Ha fe n Ob e rwe se l
Jung fe rng rund  
Ge ise nrüc ke n
Ka mme re c k
km 551
Lore le y 
Lo re le y-Ha fe n 
Ha fe n
St. Go a r
Fa hrrinne  
120 m b re it 
km 552 
km 553
km 554
km 555
km 556 
km 550 Re vie rze ntra le
Ob e rwe se l
Ba nke c k
N 
Ko p p e lve rb a nd  in la ng e r Fo rma tio n umfä hrt d a s Be tte c k 
zu Be rg  
Blic k flussa ufwä rts 
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18.10 ABFLUSS- UND STAUZIELREGELUNG DES 
OBERRHEINS 
Am staugeregelten Rhein ist die Abfluss- und Stauzielrege-
lung für den gesamten Abflussbereich, d.h. für Kraftwerke 
und Wehre, den Kraftwerksgesellschaften übertragen. Die 
Staukette des Oberrheins, 10 Staustufen von Kembs bis  
Iffezheim, ist voll automatisiert. Regelungsautomaten in 
den einzelnen Staustufen sichern die Abfluss- und Stau-
zielregelung, die von der zentralen Steuerwarte der Electri-
cité de France (EdF), dem durchgehend besetzten PSR 
(Rheinsicherheitsposten) in Kembs, überwacht wird. 
Die Staukette des Oberrheins wird im übrigen von der 
EdF zur Durchführung von Schwellbetrieben genutzt. Es 
wird bei Abflüssen, die ein gewisses Maß unter der 
Schluckfähigkeit der Turbinen liegen, des Nachts der 
Durchfluss im Vergleich zum ankommenden Abfluss um 
200 m³/s verringert und das Wasser, rd. 4 Mio. m³, durch 
Aufstau der 6 oberen Staustufen um rd. 50 cm gespeichert, 
während gleichzeitig der Wasserspiegel in den untersten 
Stufen um 50 cm abgesenkt wird. Tagsüber, zur Zeit des 
größten Energiebedarfes, kann dann eine Zeit lang ein ent-
sprechend größerer Durchfluss von den Turbinen abgear-
beitet werden, wobei der Wasserspiegel in den oberen 
Stauhaltungen wieder absinkt und in den unteren steigt. 
Auf diese Weise kann hochwertige Energie erzeugt wer-
den. Auch dieser Schwellbetrieb ist vollautomatisch ge-
steuert.  
18.11 SEDIMENTABLAGERUNGEN IM OBER-
RHEIN 
18.11.1 Strecke Kembs – Iffezheim1 
Der Oberrhein hat eine Schwebstofffracht von rd. 1,5 Mio. 
t/Jahr in Basel und 1,2 Mio. t/Jahr in Karlsruhe-Maxau. 
Somit lagern sich in den Stauräumen zwischen Kembs und 
Iffezheim infolge der durch den Staustufenbau verminder-
ten Fließgeschwindigkeit rd. 300.000 t/Jahr Schwebstoffe 
ab, und zwar vor allem 
> oberhalb der Hauptwehre 
der Staustufen Kembs, 
Marckolsheim, Rheinau, 
Gerstheim, Straßburg (sog. 
Hochwasserentlastungska-
näle) sowie in den oberen 
Wehrkanälen der Staustu-
fen Gambsheim und Iffez-
heim, 
> in den oberen und unteren 
Schleusenkanälen nahezu 
aller Staustufen, 
> in Hafenbecken (z.B. Ha-
fen Straßburg), 
> in Altrheinarmen, 
> in Retentionsräumen. 
Diese Ablagerungen können 
die Fahrrinnentiefe von mind. 
3,00 m unter hydrostatischen 
Stau einschränken und darüber hinaus den Freibord der 
Rheinseitendämme vermindern. Dieser ist z. B. in der Hal-
tung Iffezheim mit 120 cm bei einem Abfluss von 4.800 
m³/s und 20 cm bei 7.500 m³/s festgelegt. In den vergange-
nen Jahren wurden deshalb umfangreiche Baggerungen 
ausgeführt (Bild 18-50). Die inhomogene Belastung der 
Schwebstoffe und Sedimente durch Hexachlorbenzol stellt 
dabei ein besonderes Problem dar. 
Der Ausschuss A nach dem deutsch-französischen Ver-
trag von 1956 und die Ständige Kommission nach dem 
deutsch-französischen Vertrag von 1969 haben deshalb im 
Jahr 2005 eine Arbeitsgruppe eingesetzt, die sich mit dem 
Baggergutmanagement am Oberrhein befasst. Die Arbeits-
gruppe hat 2007 die Ergebnisse folgender Untersuchungen 
vorgelegt: 
> Erfassung der Bestandsunterlagen über die Sedimentati-
on in den Stauhaltungen, Schwebstoffgehalt und Be-
schaffenheit der Schwebstoffe 
> Darstellung der Entwicklung der Kontamination von 
Schwebstoffen und Sedimenten  
> Analyse der quantitativen und qualitativen Auswirkun-
gen der Umlagerung von Baggergut von Kembs bis If-
fezheim 
> Erfassung fehlender Daten und Bestimmung der erfor-
derlichen Messprogramme 
> Erarbeitung eines umgehenden Handlungs- und weite-
ren Untersuchungsbedarfs für ein Sediment- und Bag-
gergutmanagement 
> Empfehlungen für mögliche Verbesserungsmaßnahmen 
zur Optimierung der notwendigen Baggerungen im Be-
reich Kembs bis Iffezheim 
Damit können gezielte Maßnahmen vorgenommen und 
Hinweise hierzu gegeben werden, wie 
> Hinweise zur Reduktion des Schwebstoff- und Schad-
stoffeintrags („quellenbezogen“, d.h. im Wesentlichen 
im Einzugsgebiet)
18-49  Ja hre ssc hwe b sto fffra c ht d e s Rhe ins 1987 b is 2002 (Que lle : BfG ) 
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> Reduzierung der Sedimentation durch hydraulisch wirk-
same Strombaumaßnahmen 
> Koordinierung von Bagger- und Umlagerungsmaßnah-
men über die Staukette  
> Entwicklung effektiver Umlagerungstechniken. 
Die deutsch-französischen Gremien werden im Jahr 2007 
entscheiden, in welchem Umfang die Empfehlungen um-
gesetzt werden.1  2 
18.11.2 Anlandungsproblematik bei Iffezheim3 
In der Stauhaltung Iffezheim landen im Jahr im Mittel 
150.000 m³ Schwebstoffe an. Insbesondere wurden seit der 
Inbetriebnahme des Vollstaus der Staustufe Iffezheim im 
Jahr 1977 im Bereich der oberen Wehrbucht Verlandungs-
erscheinungen bezogen auf das damals angestrebte Soh-
lenniveau auf NN + 110,50 m (Höhe der Wehrsohle) durch 
die von der Strömung mitgeführten Feststoffe festgestellt 
(Bild 18-52). Der Grund hierfür ist zum einen die Vermin-
derung der Fließgeschwindigkeit im Aufstaubereich durch 
den erweiterten Querschnitt. Zum anderen herrschen im 
Oberwasser der Staustufe räumlich und zeitlich ungleich-
mäßige Fließgeschwindigkeiten. So verläuft der Abfluss 
bis zu einem Rheinabfluss von 1.100 m³/s durch das rechts 
                                                          
1 Mathias Polschinski, WSD Südwest: Baggerproblematik im Ober-
wasser der Staustufe Iffezheim; in „Informationen 2003“, WSD 
Südwest 
2 Mathias Polschinski, WSD Südwest: Informationen über die 
deutsch-französische Arbeitsgruppe „Sediment- und Baggergutmana-
gement entlang des Oberrheins“; in Zeitschrift „Wasserwirtschaft“, 
April 2007 
3 Jörg Huber, WSA Freiburg: Die Umlagerung von Baggergut an der 
Staustufe Iffezheim und deren Wirkungen; in „Informationen 2005“,  
WSD Südwest 
der Strommitte liegende Wasserkraftwerk. Erst der zusätz-
liche Abfluss geht über das am linken Ufer liegende Wehr. 
Die Verlandungen auf der linken Seite des oberen Wehr-
kanals beeinträchtigen den Hochwasserabfluss über das 
Wehr und erhöhen so den Wasserspiegel in der Stauhal-
tung. Dadurch können die mit Frankreich vereinbarten 
Freibordhöhen der Seitendämme bereichsweise nicht mehr 
eingehalten werden.  
Nach ersten Tests seit 1983 wurde in den Jahren von 
1989 bis 1997 zur Verringerung des Abflussquerschnittes 
und zur Erhöhung der Schleppkraft des Flusses eine Leit-
mole im Oberwasser zwischen dem Wehrkanal und dem 
Kraftwerkskanal errichtet. In dieser wurden 2,6 Mio. m³ 
Baggergut eingebaut. Als deren Bauvolumen erreicht war, 
wurden in den Jahren 2000 bis 2005 weitere 470.000 m³ 
Baggergut in eine neue Leitmole im Unterwasser Iffezheim 
eingebaut. Weiterhin wurden 2005 80.000 m³ Baggergut in 
die Mole Gambsheim eingebaut. 
Die Rheinseitendämme wurden in den Jahren 2001 und 
2002 bereichsweise um bis zu 40 cm erhöht. So wurde es 
möglich, das angestrebte Sohlenniveau auf NN + 112,50 m 
anzuheben. 
Im Jahr 2005 wurde erstmals eine Verspülung von Se-
dimenten in die fließende Welle unterhalb der Staustufe If-
fezheim vorgenommen. Nach umfangreichen Voruntersu-
chungen wurde gemeinsam mit der Bundesanstalt für Ge-
wässerkunde festgelegt, dass eine Umlagerung des Bag-
gergutes nach der HABAB4 möglich ist. Im Zeitraum vom 
                                                          
4 BfG: Handlungsanweisung für den Umgang mit Baggergut im Bin-
nenland (HABAB-WSV), 2. überarbeitete Fassung; in VV-WSV 22 
01, herausgegeben mit Erlass des BMVBW vom 08.08.2000 – 
EW25/EW24/52.06.00-01/30 VA 00 − 
18-50  Ba g g e rung e n a m Ob e rrhe in zwisc he n Ke mb s und  Iffe zhe im. Durc hsc hnittlic he  jä hrlic he  Ba g g e rme ng e  üb e r d e n Ze it-
ra um vo n 1990 b is 2006 : rd . 330.000 m³/ Ja hr (Que lle : WSD Süd we st) 
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19.01.2005 bis zum 
17.02.2005 wurden rd. 
140.000 m³ Sedimente in die 
fließende Welle verspült. Am 
17.02.2005 wurde die Bagge-
rung unterbrochen, da das Ab-
bruchkriterium von Hexach-
lorbenzol (HCB) bei einer be-
gleitenden Mischprobe aus der 
Spülleitung überschritten wur-
de. Die Umlagerung konnte 
nicht wieder aufgenommen 
werden. Die restlichen Bag-
germassen wurden daraufhin in 
der Mole im Unterwasser der 
Staustufe Iffezheim bzw. in der  
Oberwassermole der Staustufe 
Gambsheim eingebaut. So 
konnte der erforderliche Ab-
flussquerschnitt freigehalten 
werden. 
Eine Konsequenz der Über-
schreitung des Abbruchkrite-
riums bezüglich der HCB-
Konzentration ist jedoch, dass derzeit (2007) keine Ver-
spülung von großen Sedimentmengen in Iffezheim mehr 
möglich ist. Die Bundesanstalt für Gewässerkunde arbeitet 
an einer neuen Referenzmessmethodik zur Beurteilung der 
Umlagerungsfähigkeit von Baggergut am Rhein und 
stimmt dies international ab.  
Das WSA Freiburg war daher gezwungen neue Lö-
sungswege für die Anlandungsproblematik zu finden. Un-
ter Berücksichtigung dieser Randbedingungen galt es nun, 
das Problem der Freibordverletzungen und der Verlandung 
des Wehrkanals zu untersuchen. Es zeigte sich, dass die 
einzelnen Themenkomplexe nicht allein, sondern nur ge-
samtheitlich betrachtet werden können. Gemeinsam mit 
den Bundesanstalten BfG und BAW wurden intensive Un-
tersuchungen zu den Phänomenen angestoßen. Neue Er-
kenntnisse haben zwischenzeitlich dazu geführt, dass das 
WSA Freiburg und die BAW den Untersuchungsschwer-
punkt neu definiert haben. Schwerpunkt der aktuellen 
Unersuchungen ist der Nachweis eines dynamischen 
Gleichgewichtszustandes im oberen Wehrkanal. Hierzu 
gilt es folgende Fragen zukünftig zu bearbeiten: 
> Welche Ursachen haben die Anlandungen im Wehrka-
nal und welche Prozesse wirken? 
> Wie kann das Sedimentationsgeschehen langfristig si-
muliert und prognostiziert werden?  
Die Antworten darauf können der Schlüssel sein, um die 
Sedimentproblematik in Iffezheim in den Griff zu bekom-
men. 
18-52  La g e p la n d e r Sta ustufe  Iffe zhe im und  d e r G e sc hie b e zug a b e , unte n d e r Kie sse e  zur Ge winnung  d e s Zug a b e ma te ria ls  
18-51  Sta ustufe  Iffe zhe im 
Blic k vo n o b e rstro m, im Vo rd e rg rund  d ie  Do p p e lsc hle use , in d e r Mitte  Kra ftwe rk und  Fisc h-
p a ss, links im Hinte rg rund  d a s We hr 
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18.12 NACHSORGE AN DEN RHEINSEITEN-
DÄMMEN AM OBERRHEIN1  2  3  4  5 
Die Stauhaltungen zwischen Kembs und Iffezheim sind 
durch Seitendämme gesichert (Bild 18-53).  
Die Zuständigkeit für die Unterhaltung der Dämme auf 
dem deutschen Ufer ist wie folgt geregelt: 
> Für die Unterhaltung der Dammstrecken zwischen Basel 
und Straßburg (Rheinseitenkanal und Schlingenlösung) 
ist die EdF nach Artikel 7 des Oberrheinvertrages von 
1956 in Verbindung mit dem Konzessionsvertrag kos-
tenpflichtig. 
> Im Bereich der obersten Stauhaltung Kembs und im Be-
reich der Stauhaltungen Marckolsheim bis Straßburg 
führt das WSA Freiburg die Unterhaltung der Dämme 
auf dem deutschen Ufer im Auftrag der EdF durch. 
> Die Unterhaltung der Seitengräben unterhalb der Stau-
haltung Kembs auf deutschem Ufer obliegt dem WSA 
Freiburg. 
> Im Bereich des Kulturwehres Breisach ist das WSA 
Freiburg für die Unterhaltung des Rheinseitendammes 
und der Seitengräben auf dem französischen Ufer zu-
ständig (km 221,6 – 224,97). 
> Im Bereich der Stauhaltungen Gambsheim und Iffez-
heim liegt die Unterhaltungszuständigkeit für die Rhein-
seitendämme und die Seitengräben lt. Oberrheinvertrag 
von 1969 auf deutschem Gebiet beim WSA Freiburg.  
Der Aufbau und der bauliche Zustand der Dämme werden 
seit einigen Jahren im Rahmen eines Nachsorgeprogram-
mes vom WSA Freiburg untersucht. Dabei wird von fol-
genden Gegebenheiten ausgegangen: 
> Die Dämme sind in der Regel aus dem Material des Un-
tergrundes aufgebaut. Der Stützkörper besteht aus san-
digem Mittel- und Grobkies und der Dammkern aus 
dem örtlich vorhandenen Oberboden – Decklehm. Um 
                                                          
1 Kerstin Ratz, BAW und Harald Windhausen, WSA Freiburg: Nach-
sorge an den Rheinseitendämmem in der Zuständigkeit des WSA 
Freiburg; in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
2 Dagmar Schäfer, WSA Freiburg: Ertüchtigung des linken Rheinsei-
tendammes des Kulturwehres Kehl/Straßburg; in „Informationen 
2005“, WSD Südwest 
3 Hans-Jörg Luhr, WSA Freiburg: Damminspektion im Bereich des 
WSA Freiburg; in „Informationen 2004“, WSD Südwest 
4 Björn Berlenbach, WSA Freiburg: Geoelektrische Untersuchungen 
an den Rheinseitendämmen am Oberrhein; in „Informationen 2006“, 
WSD Südwest 
5 Anne Bull, WSA Freiburg: Standsicherheitsberechnungen an den 
Rheinseitendämmen als Bestandteil der Nachsorge; in „Informatio-
nen 2006“, WSD Südwest 
eine Unterströmung der Dämme zu verhindern und um 
die zahlreichen, nach der Rheinkorrektion verlandeten, 
aber stark durchlässigen Altrheinschluten abzudichten, 
haben die Dämme auf ihrer ganzen Länge eine Unterg-
runddichtung in Form einer 7 – 10 m tiefen Schmal-
wand erhalten. 
> Der Untergrund ist durch die Ablagerungen des Rheins 
aus quartärer oder auch jüngster Zeit bestimmt, da die 
Dämme ehemalige Schluten und Altrheine kreuzen, die 
seit der Rheinkorrektion entweder mit anstehendem Ma-
terial verfüllt wurden oder sich selbst zugesetzt haben. 
Dort besitzt der Baugrund nur eine geringe Festigkeit, 
was zu Setzungen der Dämme geführt hat. Die Selbst-
dichtung der Dämme (Kolmation) hat sich nicht so ent-
wickelt, wie es geplant war, da der Schwebstofftrans-
port des Rheins geringer als erwartet war.  
> Die Dämme sind im Bereich der Hochwasserschutzpol-
der – 73 % der Dammstrecke begrenzen auch Rückhal-
teräume − Beanspruchungen ausgesetzt, wie sie urs-
prünglich nicht geplant waren. So werden die Dämme 
beidseitig beansprucht, zum einen aus dem schwanken-
den Wasserstand des Rheins und zum anderen durch 
den rückwärtigen Wasserstand bei Retention und ökolo-
gischen Flutungen. 
> Die Dämme entsprechen auf Grund ihres Alters zum 
Teil nicht mehr den heutigen anerkannten Regeln der 
Technik.  
Das WSA Freiburg hat deshalb im Jahr 2003 einen Ent-
wurf-HU für die Nachsorge an Dämmen sowie Bauwerken 
an Dämmen aufgestellt. Aufgabe ist es, die Dämme auf ih-
re Standfestigkeit zu untersuchen (DIN 19700 und Merk-
blatt der BAW „Standsicherheit von Dämmen an Bundes-
wasserstraßen“) und entsprechend nachzusorgen. Daneben 
sind die Freiborde der Dämme in den Stauhaltungen 
Gambsheim und Iffezheim wieder herzustellen. So beträgt 
der mit Frankreich vereinbarte Freibord in der Stauhaltung 
Iffezheim bei einem Abfluss von 7.500 m³/s (entspricht 
etwa einem mehrtausendjährlichen Hochwasserereignis) 
20 cm und bei 4.800 m³/s (entspricht etwa einem 200-
jährlichen Hochwasserereignis) 1,20 m. Das Programm ist 
in zwei Stufen aufgeteilt: 
> Konzept 1:  
Kulturwehr Breisach, Stauhaltungen Gambsheim und If-
fezheim: 
- 49,2 km Rheinseitendämme und 
- 63,97 km Seitengräben  
Gesamtkosten 65,1 Mio. € 
> Konzept 2: 
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Stauhaltung Kembs, Stauhaltungen Marckolsheim bis 
Straßburg: Gesamtkosten 56 Mio. € 
18.13 BETEILIGUNG DES BUNDES AN DEN 
HOCHWASSERSCHUTZMASSNAHMEN 
AM OBERRHEIN 
Durch den Ausbau des Oberrheins wurden rd. 140 km² 
(60 %) Auelandschaft vom Rhein unterhalb von Basel ab-
geschnitten. Seit die Überflutung dieser Flächen am südli-
chen Oberrhein nicht mehr möglich ist, hat sich die Hoch-
wassergefahr rheinabwärts, vor allem zwischen Iffezheim 
und Worms, erheblich verschärft. Neben der Erhöhung der 
Rheinwelle selbst in Folge der verloren gegangenen Über-
schwemmungsgebiete trägt der durch den Ausbau bedingte 
schnellere Ablauf der gesamten Welle und damit deren un-
günstigere Überlagerung mit den Hochwasserwellen der 
Nebenflüsse am meisten zur Erhöhung der Hochwasserge-
fahr bei.  
Die Bundesländer Baden-Württemberg, Rheinland-Pfalz 
und Hessen haben eine Studie erstellen lassen, um die 
Auswirkungen eines 200jährlichen Hochwassers beurteilen 
zu können. Danach ist ohne weitere Hochwasserschutz-
maßnahmen im Ernstfall die Region zwischen Iffezheim 
und Bingen auf knapp 1.000 km² von Hochwasser bedroht. 
Hier liegen 95 Städte und Gemeinden, die für rund 700.000 
Menschen Lebens- und Kulturraum sind. Gleichzeitig ist 
das dicht besiedelte Oberrheintal mit seinen 350.000 Ar-
beitsplätzen ein herausragender Wirtschaftsraum, dessen 
Leistungen eine jährliche Wertschöpfung von rund 18 Mil-
liarden € darstellen. Der entstehende wirtschaftliche Scha-
den in der Region wird bei einem 200jährlichen Hochwas-
ser auf über 6,34 Mrd. € geschätzt.1  
Um das Problem zu analysieren und Lösungen vorzu-
schlagen, wurde 1968 von Frankreich, Deutschland, der 
Schweiz und Österreich die „Hochwasser-Studien-
kommission für den Rhein“ gegründet. Die 1978 vorgeleg-
ten Ergebnisse  der Kommission2 gingen in einer weite-
rentwickelten Form in Artikel 7 der deutsch-französischen 
Vereinbarung von 1982 ein (Kap. 18.6.1).3 Hochwasser-
                                                          
1 Quelle: Integriertes Rheinprogramm, Fragen und Antworten, Ge-
wässerdirektion südlicher Oberrhein, Land Baden-Württemberg, 
ca. 2006 
2 Die Hochwasserstudienkommission kam zu folgendem Ergebnis:  
„Vor dem Ausbau mittels Staustufen waren im Raum Karlsruhe (Pe-
gel Maxau) ein Schutz gegen ein 200jährliches Hochwasser und im 
Raum Mannheim/Ludwigshafen (Pegel Worms) ein Schutz gegen ein 
220jährliches Hochwasser vorhanden. Dies entsprach einem Schutz 
gegenüber Abflüssen bis 5.000 m³/s am Pegel Maxau und bis 6.000 
m³/s am Pegel Worms. In Folge des Staustufenbaus treten gleiche 
Hochwasserabflüsse nunmehr bereits – im statistischen Mittel – alle 
60 Jahre auf. Im heutigen Ausbauzustand würden ohne die bereits 
einsetzbaren Rückhaltemaßnahmen 200jährliche Hochwasserereig-
nisse am Pegel Maxau 5.700 m³/s und am Pegel Worms 6.800 m³/s 
erreichen. Da die Abflussleistung am Pegel Maxau nur 5.000 m³/s 
und am Pegel Worms nur 6.000 m³/s beträgt, könnte es des öfteren zu 
Dammbrüchen mit erheblichen Schäden kommen.“ 
3 Artikel 7 Absatz 1 der Vereinbarung vom 06.12.1982 lautet: 
„In Anwendung der Bestimmungen des Artikels 9 Absatz 1 des Ver-
trages vom 4. Juli 1969 sind sich die Vertragsparteien einig, auf der 
Grundlage des Schlussberichtes der Hochwasser-Studienkommission 
Rückhalteräume sollten nach der Vereinbarung geschaffen 
werden durch: 
> Wehre 
> Polder4 (gesteuerte Hochwasser-Rückhalteräume) 
> Deichrückverlegungen (ungesteuerte Hochwasser-
Rückhalteräume)  
> Sonderbetrieb der Rheinkraftwerke (gesteuerte Hoch-
wasser-Rückhalteräume) 
Tabelle 18-58 enthält die Hochwasserschutzmaßnahmen 
nach dem Planungsstand von 2005. 
Frankreich beteiligt sich an den Hochwasserschutzmaß-
nahmen mit 
> dem Sonderbetrieb der Rheinkraftwerke zwischen 
Kembs und Straßburg (Kostenträger Frankreich) und 
> den Poldern Erstein und Moder (Kostenträger Deutsch-
land, aufgeteilt auf den Bund mit 40 %, Rheinland-Pfalz 
mit 40 % und Hessen mit 20 %).  
Dadurch wurde in Frankreich ein Retentionsvolumen von 
58,4 Mio. m³ geschaffen. Außerdem ist der Bund mit der 
Electricité de France (EdF) 2001 übereingekommen, dass 
die Stauhaltung Straßburg aufgrund der noch nicht voll-
ständig fertiggestellten Hochwasserrückhaltemaßnahmen 
in Baden-Württemberg und Rheinland-Pfalz vorüberge-
hend zur Hochwasserrückhaltung genutzt werden kann. 
Einnahmeausfälle werden der EdF erstattet (Kap. 18.10). 
Baden-Württemberg entwickelte bei seiner Planung 
ein integriertes Rheinprogramm, bei dem Hochwasser-
schutz und Auenrenaturierung gleichrangig betrieben wer-
den. Das Programm sieht vor, in den Retentionsräumen – 
soweit möglich – eine überflutungstolerante Flora und 
Fauna zu erhalten oder wieder zu begründen. Hierzu wer-
den die Polder nur bis 2,50 m (über mittlerem Hartholzni-
                                                                                                
die erforderlichen Maßnahmen zu ergreifen, um unterhalb der Stau-
stufe Iffezheim den vor dem Ausbau des Oberrheins vorhandenen 
Hochwasserschutz wieder herzustellen [...]“. 
4 Der Begriff „Polder“ wird üblicherweise für die Bezeichnung eines 
Gebietes verwendet, das dem Meer abgerungen wird, um nutzbar 
gemacht zu werden. In diesem Falle steht „Polder“ aber für ein ent-
lang des Flusses geschaffenes Gelände für die Aufnahme von Wasser 
im Hochwasserfall zum Schutz der flussabwärts lebenden Menschen 
vor Überschwemmungen. Ein Polder unterscheidet sich von einem 
einfachen Rückhalteraum dadurch, dass der Wasserinhalt des Polders 
über bewegliche Einlass- und Auslassbauwerke gezielt gesteuert 
werden kann (Bild 18-56). 
18- 54  Ö kolog isc he  Flutung e n 
Be i ö ko lo g isc he n Flutung e n wird  nur b is zu e ine r g e ring e n 
Wa sse rhö he , d a für a b e r re la tiv hä ufig  (jä hrlic h), g e flute t. Sie  
d ie ne n d a zu, d ie  Anp a ssung  d e r im Rüc kha lte g e b ie t vo r-
ha nd e ne n Le b e nsg e me insc ha fte n a n Üb e rsc hwe mmung s-
situa tio ne n zu b e g ünstig e n und  so mit d ie  Fo lg e n d e s Ho c h-
wa sse rrüc kha lts für d a s Öko syste m a b zusc hwä c he n. Sie  
tra g e n a uc h zur Re na turie rung  d e s Ö ko syste ms d e s 
Sc hwe mmla nd e s b e i, ind e m sie  vo r a lle m d e n Wa sse rsys-
te me n e ine  Eig e nd yna mik zurüc kg e b e n, d ie  mit d e r zu ve r-
g le ic he n ist, d ie  vo r d e n Ausb a ua rb e ite n a m Rhe in he rrsc h-
te . 
Que lle : Vo ie s Na vig a b le s d e  Fra nc e   
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veau) eingestaut und mit fließendem Wasser überflutet, um 
den Sauerstoffeintrag in das Wasser zu verbessern (sog. 
ökologische Flutungen). Auf baden-württembergischem 
Gebiet werden an 13 Standorten Hochwasser-Rück-
halteräume geschaffen (167,3 Mio. m³). Der Bund beteiligt 
sich mit 41,5 % an den Kosten der Hochwasserschutzmaß-
nahmen in Baden-Württemberg. An der Finanzierung des 
Polders Söllingen/Greffern beteiligen sich mit 4/12 der 
Bund (41,5 %) und das Land Baden-Württemberg (58,5) 
sowie mit 8/12 der Bund (40 %), das Land Rheinland-Pfalz 
(40 %) und das Land Hessen (20 %).  
Das WSA Freiburg hat für das Land Baden-
Württemberg 1985 den Polder Altenheim und 1983 das 
Kulturwehr Kehl fertiggestellt. Das landeseigene Kultur-
wehr Breisach (Kap. 18.6.1), das 1965 im Zuge des Rhein-
ausbaus von der WSD Freiburg zur Stützung des Grund-
wasserspiegels errichtet worden war, soll jetzt durch Be-
wirtschaftung des Stauraumes auch für den Hochwasser-
schutz eingesetzt werden. 
Als Maßnahme „Rückhalteraum Weil – Breisach“ (Bild 
18-57, Tabelle 18-58) und Bild 9-31) soll das Bett des 
Restrheins am badischen Ufer örtlich um bis zu 700 m 
aufgeweitet und teilweise um bis zu 10 m eingetieft wer-
den. Dadurch soll ein Hochwasserretentionsvolumen von 
25 Mio. m³ geschaffen werden. Zugleich soll wieder eine 
auentypische Furkationsaue (Kap. 18.5) entstehen.  
Das Land Rheinland-Pfalz baut 10 Rückhalteräume mit 
einem Einstauvolumen von 61,7 Mio m³. Der Bund betei-
ligt sich an den Kosten mit 40 % und das Land Hessen mit 
20 %. 
Das Land Hessen baut keine eigenen Rückhalteräume. 
Es beteiligt sich aber an den Kosten der Polder in Frank-
reich, Baden-Württemberg und Rheinland Pfalz.  
Insgesamt werden damit 287,4 Mio. m³ Rückhalteraum 
geschaffen, also deutlich mehr als die 212 Mio m³ nach der 
Vereinbarung von 1982. Dies ist auf das nach 1982 einge-
führte Prinzip der ökölogischen Flutungen zurückzuführen. 
Die Gesamtkosten betragen rd. 986 Mio. €, von denen 
der Bund rd. 406,1 Mio. € zu zahlen hat (Tabelle 18-55). 
Im Jahr 2005 waren 141,2 Mio. m³ Rückhalteraum ein-
satzbereit (rd. 50 % des Bedarfs).  
 
18- 55  Ausg a be n de s Bunde s für de n Hoc hwa sse rsc hutz a m Rhe in  
(Sta nd 2005) 
Ge bie t Ante il 
Bund 
bis  
2005 
2006 bis 
2017 
Ge sa mt 
 %  Mio . € Mio . € Mio. € 
Fra nkre ic h (Po ld e r Erste in, 
Mo d e r) 
 40,0  17,8  0,0  17,8 
Ba d e n-Württe mb e rg   41,5  77,0  239,1  316,1 
Rhe inla nd -Pfa lz (1)  40,0  23,1  49,1  72,2  
G e sa mt   117,9  288,2  406,1 
Que lle n: Entwürfe -HU d e r WSD Süd we st Nr. 13 (Rh-Pf) vo m 04.04.2005 und
Nr. 14 (Ba Wü) vo m 04.04.2005 
(1) d a rin Bund e sa nte il d e r Po ld e r Pe te rsa u/ Ba mme n b is Ing e lhe im:
22,7 Mio . €. 
18-56  Ein- und  Ausla ssb a uwe rk d e s Po ld e rs Flo tzg rün d e s La nd e s Rhe inla nd -Pfa lz (Ze ic hnung : RhPf) 
1 De ic hb ö sc hung , rhe inse itig ; 2 De ic hb ö sc hung , p o ld e rse itig ; 4 Po ld e r mit la nd wirtsc ha ftlic he r Nutzung ; 5 Rhe invo rla nd ; 6 Ge -
lä nd e r; 7 Sta ukla p p e ; 8 To sb e c ke n; 9 Sp und wa nd ; 10 Ste insc hüttung .  
18-57  Syste mskizze  zum Ba u d e s Rüc kha lte ra ume s We il – Bre isa c h (WSA Fre ib urg ) 
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18.14 GESCHIEBEMANAGEMENT 
18.14.1 Rheinsohlenerosion 
Der Rhein transportiert große Mengen von Feststoffen, sei 
es als Schwebstoff im Wasserkörper, sei es als Geschiebe 
an der Flusssohle. Neben dem Kies, der sich rollend und 
hüpfend an der Flusssohle bewegt, hat auch der in Suspen-
sion befindliche Sand Anteil an der Bettbildung. Am Rhein 
ist etwa ein Drittel des gesamten Sandes im Austausch mit 
der Sohle und somit bettbildend. Dieses abfluss- und stre-
ckenabhängig suspendierte Bettmaterial (Mittel- und Grob-
sand) muss der Geschiebefracht hinzugerechnet werden 
(sog. suspendiertes Bettmaterial). 
In jedem Abschnitt eines natürlichen Flusses bildet sich 
ein natürliches Gleichgewicht zwischen der Zufuhr bettbil-
dender Feststoffe von oberstrom und dem Feststofftrans-
portvermögen des fließenden Wassers. Es kommt dann 
zwar zu lokalen und zeitlich befristeten Ablagerungen oder 
Erosionen, aber langfristig ändert sich die Höhenlage der 
Sohle nur in geologischen Zeiträumen und Maßstäben. In 
diesem Zusammenhang stellen der Bodensee und die 
Schweizer Alpenseen im Gebiet der Aare eine Besonder-
heit dar, weil sie wie große Geschiebefänge wirkend dem 
Rhein Feststoffe dauerhaft entziehen.  
Die menschlichen Eingriffe seit rd. 200 Jahren wirkten 
sich zusätzlich auf den Feststofftransport aus und haben 
die natürliche Erosion etwa um den Faktor 10 beschleunigt 
(Bild 18-59). So haben Eindeichung, Korrektion und Nied-
rigwasserregelung die Feststofftransportkapazität erhöht, 
während der Staustufenbau am südlichen Oberrhein ober-
halb von Karlsruhe und entlang der großen Nebenflüsse 
die natürliche Geschiebezufuhr reduziert hat. Durch den 
Bergbau unter dem Niederrhein im Raum Duisburg wurde 
lokal ein erhebliches Geschiebedefizit erzeugt, weil sich in 
den Senkungswannen des Bergbaus ein großer Teil des 
Geschiebes ablagert, das dann dem Strom nicht mehr zur 
Verfügung steht. Der Strom nimmt unterhalb der Sen-
kungswanne neues Geschiebe aus der Sohle auf. Der Rhein 
erweist sich insgesamt als ein defizitäres System, d.h. dass 
die Geschiebezufuhr von oberstrom geringer als das Ge-
schiebetransportvermögen ist, so dass durch die Strömung 
18- 58  Hoc hwa sse rsc hutzma ßna hme n a m Rhe in mit fina nzie lle r Be te ilig ung  de s Bunde s (Sta nd 2005) 
Nr.   be i Rhe in- km Rüc kha lte ra um  Typ Rüc kha l-
te -  
flä c he  
 
ma x. 
Rüc kha lte -  
Volume n (1) 
Fe rtig ste llung  
bzw. 
Sta tus 
ha  Mio . m³  
1 173,6 − 291,4 Sta uha ltung e n d e r Rhe inkra ftwe rke  zwi-
sc he n Ke mb s und  Stra ßb urg  
So nd e rb e trie b   −  45,0 e insa tzb e re it 
2 c a . 274 − 282 Erste in Po ld e r  600  7,8 e insa tzb e re it 
3 c a . 330 Mo de r Po ld e r  240  5,6 e insa tzb e re it 
Summe  Fra nkre ic h  58,4  
1 174,3 − 218,8 We il − Bre isa c h Tie fe rle g ung  vo n Vo rla nd flä c he n  600  25,0 2017 
2 224,8 Kulturwe hr Bre isa c h Anp a ssung sma ßna hme n a m 
We hr und  a n d e n Dä mme n 
 510  9,3 2010 
3 228,2 − 236,40 Bre isa c h/ Burkhe im Po ld e r  605  6,4 2013 
4 241,2 − 253,0 Wyhl/ We iswe il Po ld e r  600  7,7 2014 
5 260,0 − 268,5 Elzmünd ung  Po ld e r  469  5,3 2011 
6 272,0 – 276,0 Ic he nhe im/ Me iße nhe im  Po ld e r  390  5,8 2015 
7 278,3 − 284,0 Alte nhe im Po ld e r  520  17,6 e insa tzb e re it 
8 284,0 – 290,2 Kulturwe hr Ke hl/ Stra ßb urg  We hr   700  37,0 e insa tzb e re it 
9 302,0 − 309,0 Fre iste tt Po ld e r  475  9,0 2017 
10 317,4 – 329,5 Sö lling e n/ Gre ffe rn Po ld e r  580  12,0 e insa tzb e re it 
11 354,5 – 359,5 Be lle nko p f/ Ra ppe nwö rth De ic hrüc kve rle g ung  o d e r Po ld e r  510  14,0 2015 
12 380,8 − 383,4 Elisa b e the nwö rth De ic hrüc kve rle g ung  o d e r Po ld e r  400  11,9 2017 
13 388,5 − 392,0 Rhe insc ha nzinse l Po ld e r  210  6,2 2009 
Summe  Ba de n- Württe mbe rg   167,3  
1 c a . 353 Da xla nde r Au Po ld e r  156  5,1 e insa tzb e re it 
2 c a . 368 − 369 Wö rth/ Jo c kg rim (Ne upo tz) De ic hrüc kve rle g ung   145  4,2 in Ba u 
2011  Po ld e r  275  12,0 
3 c a . 389 − 391 Me c hte rshe im Po ld e r  225  5,6 2012 
4 c a . 391 −393 Flo tzg rün Po ld e r  165  5,0 e insa tzb e re it 
5 c a . 409 − 411 Ko lle rinse l Po ld e r  232  6,1 e insa tzb e re it 
6 c a . 412 Wa ld se e / Altrip / Ne uho fe n De ic hrüc kve rle g ung    45  1,2 2010 
 Po ld e r  237  7,8 
7 c a . 435 Pe te rsa u/ Ba nne n (2) De ic hrüc kve rle g ung       1,4 2012 
8 438,5 – 440,0 Wo rms-Mittle re r Busc h (2) De ic hrüc kve rle g ung    65  2,1 2006 
9 c a . 488 − 491 Bo d e nhe im/ La ub e nhe im (2) Po ld e r  210  6,7 in Ba u, 2008 
10 c a . 414 − 418 Ing e lhe im (2) Po ld e r   4,5 e insa tzb e re it 
Summe  Rhe inla nd-  Pfa lz  61,7  
Summe  O be rrhe in  287,4  
(1) Ang e g e b e n sind  Ma xima lwe rte ; d a s ta tsä c hlic h g e nutzte  Vo lume n ist a b hä ng ig  vo m Durc hfluss im Rhe in 
(2) Auße rha lb  d e r d e utsc h-fra nzö sisc he n Ve rträ g e  
 192  18   Rhe in V   Wa sse rstra ße n 
der Sohle Kies und Sand als Geschiebe entnommen wer-
den: Es entsteht Erosion.  
Der Frachtenlängsschnitt des frei fließenden Ober- und 
Mittelrheins zeigt einen Wechsel von Überschuss- und De-
fizitstrecken (Bild 18-60). Die Summe der in den Erosions-
strecken anfallenden Teildefizite beträgt 205.000 m³/Jahr. 
Dem stehen Ablagerungen von 155.000 m³/Jahr gegenü-
ber. 
Seit den 1970er Jahren bemüht sich die WSV, das Soh-
lengleichgewicht wieder herzustellen. Ausgeprägte Soh-
lenerosionen müssen unterbunden werden, denn sie senken 
den Rhein- und den Grundwasserspiegel schädlich ab. 
Auch bedeuten sie eine Gefahr für die Standsicherheit der 
Bauwerke, die in der Rheinsohle gegründet sind. Ein erster 
Schritt war die Untersuchung der Abfluss- und Geschiebe-
verhältnisse des Rheins in den 1970er Jahren, die als konk-
rete Maßnahmen zu der Geschiebezugabe bei Iffezheim 
und der Verfüllung der Senkungswannen mit Waschbergen 
aus dem Bergbau am Niederrhein führte. In einem zweiten 
Schritt hat die Arbeitsgruppe „Rheinsohlenerosion“1 1997 
eine Ist-Analyse durchgeführt und ein Maßnahmenprog-
                                                          
1 Arbeitsgruppe des BMVBW „Rheinsohlenerosion“: Bericht „Soh-
lengleichgewicht am Rhein, Bestandsaufnahme und Maßnahmen-
programm“ (sog. Kieselbericht), 1997, bearbeitet durch Friedrich 
Henneberg (WSD Südwest − Leitung), R. Diesler (WSA Bingen), B. 
Dröge (BfG), Dr. E. Gölz (BfG), H. Hansen (WSA Duisburg-Rhein), 
H. Henoch (WSD West), E.-U. Mahr (WSD Südwest), T. Schmidt 
(WSA Bingen), G. Schonlau (WSD West), Dr. B. Söhngen (BAW), 
Dr. H.-H. Witte (BAW) 
ramm zur Erzielung eines Sohlengleichgewichtes erarbei-
tet, das jetzt schrittweise umgesetzt wird.  
In Flüssen mit beweglicher Sohle wie dem Rhein lassen 
sich Erosions- und Anlandungsprozesse auf zwei Arten 
steuern: einmal durch direkte Eingriffe in den Geschiebe-
haushalt – man spricht dann von Geschiebebewirtschaf-
tung – zum anderen durch bauliche Veränderungen der 
Abflussquerschnitte (Flussregelung durch Buhnen und Pa-
rallelwerke). Die Geschiebebewirtschaftung dient vor-
nehmlich dem Ausgleich großräumiger Geschiebedefizite 
mit Hilfe von Geschiebezugaben oder dem Abbau von Ge-
schiebeüberschüssen durch Entzug eines Teils der Boden-
fracht mittels Geschiebefängen und Baggerungen.  
Als besonders dringlich erwiesen sich vier großräumig 
wirksame Problembereiche: 
> die Sohlenerosion unterhalb der untersten Staustufe If-
fezheim 
> die Sohlenaufhöhung zwischen Germersheim und Karl-
sruhe 
> die Anlandungen in der Rheingaustrecke, der Engpass-
strecke für die Schifffahrt 
> die großräumige Sohlenerosion des Mittel- und Nie-
derrheins 
Die WSDn West und Südwest haben deshalb den Entwurf-
HU „Geschiebemanagement am frei fließenden Rhein zur 
Herstellung eines dynamischen Sohlengleichgewichtes 
zwischen Iffezheim und Emmerich“ aufgestellt, der 1999 
vom BMVBW genehmigt wurde.  
18-59  Ve rä nd e rung  d e r Hö he nla g e  d e s NW 540 m³/ s Ba se l a n d e n Pe g e ln zwi-
sc he n Ba se l und  Wo rms 
Que lle : Unte rsuc hung  d e r Ab fluss- und  Ge sc hie b e ve rhä ltnisse  d e s Rhe ins, Sc hlussb e ric ht d e s 
BMV, 1987 (Grund la g e n: Unte rsuc hung e n d e r Ba d isc he n Wa sse r- und  Stro mb a udire ktio n 
Ka rlsruhe  vo n 1930 und  Fo rtführung e n d e r WSD Fre ib urg ) 
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18.14.2 Geschiebezugabe unterhalb der Staustufe  
Iffezheim 
Der von oberstrom nach unterstrom fortschreitende Stau-
stufenbau am Oberrhein hatte gezeigt, dass jeweils nach 
Fertigstellung einer Staustufe eine heftige Sohlenerosion 
im Unterwasser einsetzte. Waren die ersten Staustufen 
primär zur Wasserkraftnutzung gebaut worden, so trat bei 
den Staustufen unterhalb von Straßburg die Begrenzung 
der Erosion in den Vordergrund. Bereits nach jeweils vier 
Jahren musste die nächste Staustufe fertiggestellt sein, da-
mit die Wassertiefe über dem Unterdrempel der untersten 
Stufe nicht zu gering für die ein- und ausfahrende Schiff-
fahrt wurde. Um diesen Entwicklungen entgegenzuwirken, 
wurde im Vertrag vom 04.07.1969 über den Rheinausbau 
zwischen Kehl/Straßburg und Neuburgweier/Lauterburg 
vereinbart, unterhalb der Staustufe Iffezheim eine Siche-
rung der Rheinsohle in Form einer Abdeckung mit Grob-
kies (Sohlenpanzerung) vorzunehmen. Nur als ultima ratio 
sollte die Stauregelung bis Neuburgweier fortgeführt wer-
den. In der Stauhaltung des Kulturwehres Breisach wurden 
Naturversuche mit einer Sohlenpanzerung durchgeführt, 
die zeigten, dass der Abstand der Sohlenpanzerung von der 
Schiffsschraube mindestens 1 m betragen muss, damit die 
Panzerung nicht durch die Schraubenstrahlen zerstört wird. 
Diese Bedingung konnte naturgemäß in einer Wasserstraße 
mit nur 2,10 m Fahrrinnentiefe bei GlW, wie sie für die 
Strecke unterhalb von Iffezheim vorgesehen war, nicht 
eingehalten werden. Die Sohlenpanzerung wurde deshalb 
verworfen und mit der Zusatzvereinbarung vom 
15.07.1975 der Bau der Staustufe Neuburgweier mit 
Frankreich vereinbart. Inzwischen hatte die Bundesanstalt 
für Wasserbau (KARL FELKEL, siehe Fußnote auf Seite 
165) die Methode der Geschiebezugabe ins Gespräch ge-
bracht und das BMV (WERNER BERGER) veranlasste Na-
turversuche zur Geschiebezugabe im Unterwasser der 
Staustufen Gambsheim und Iffezheim. Dabei war es das 
Ziel, die Geschiebzugabe unterhalb der geplanten Staustufe 
Neuburgweier auf Dauer einzusetzen. Diese Versuche 
waren erfolgreich, vor allem dank der vom WSA Freiburg 
(DIETRICH KUHL) entwickelten neuartigen Methode des 
Verklappens in der Talfahrt, wodurch ein dünner Kiestep-
pich entsteht. Das BMV nahm deshalb mit Frankreich 
Verhandlungen auf, als deren Ergebnis in der „Vereinba-
rung zur Änderung und Ergänzung der Zusatzvereinba-
rung“ vom 06.12.1982 der Bau der Staustufe Neuburg-
weier zurückgestellt und stattdessen die Geschiebezugabe 
unterhalb Iffezheim vereinbart wurde (Kap. 18.6.1). Wenn 
allerdings der Wasserspiegel bei einem Abfluss von GlQ = 
570 m³/s (Tabelle 18-40) bei km 336,2 über einen Zeit-
raum von 6 Monaten um 30 cm unter NN + 111,11 m oder 
mehr absinkt, soll der Bau einer weiteren Staustufe erfol-
gen. Diese Bedingung gilt noch heute. 
Die Geschiebezugabe weist gegenüber dem Bau von 
Staustufen erhebliche Vorteile auf. Sie verursacht geringe-
re Kosten und nimmt weniger Bodenfläche in Anspruch. 
Durch die Geschiebezugabe werden die Grundwasserstän-
de und die Stromlandschaft mit ihren selten gewordenen 
Auenwäldern nicht beeinträchtigt. Die Hochwasserretenti-
on wird nicht verändert. Für die Schifffahrt wird eine kons-
tante Wassertiefe über dem Schleusendrempel gewährleis-
tet. Allerdings muss auf die Vorteile des Staustufenbaus, 
Wasserkraftnutzung und Straßenübergang, verzichtet wer-
den. 
Seit 1978 werden im Mittel 173.000 m³/Jahr Kies-Sand-
Gemisch mit einem mittleren Korndurchmesser von ca. 
20 mm, wie es dem örtlichen Geschiebetransportvermögen 
entspricht, im Bereich zwischen km 336 und 337 verklappt 
(Bild 18-61/oben). Hierzu werden zwei motorisierte 
Klappschuten eingesetzt. Bei nahe gelegenen Kieswerken 
wird Material gekauft, das entsprechend der natürlichen 
Kornverteilung auf der Rheinsohle gesiebt ist. Die Fluss-
sohle wird örtlich nach jeder Verklappung und halbjährlich 
zwischen Iffezheim und Neuburgweier durch Linienpei-
lungen mit dem Messschiff „Kriemhild“ überwacht. Alle 
Arbeiten werden vom WSA Freiburg mit Neubaupersonal 
ausgeführt. 
U.a. infolge des Ausbaus der Fahrrinne auf 2,10 m unter 
GlW und der damit verbundenen Buhnenanpassung kam es 
zu örtlichen Auskolkungen, durch die der Wasserstand bei 
570 m³/s zeitweise unter das vereinbarte Maß von 30 cm 
unter NN + 111,11 m absank. Deshalb wurden seit Sep-
tember 1998 zusätzlich neben der Geschiebezugabe zwi-
schen der Staustufe Iffezheim und Neuburgweier/Lauter-
burg Kolkverfüllungen durchgeführt. Hierzu wurden Über-
tiefen in der Rheinsohle beseitigt, indem Wasserbausteine 
der Körnung 50 − 150 mm in einer Schichtdicke von 50 
cm eingebaut wurden. Die natürliche Sohlenstruktur wurde 
durch diesen Einbau nachgebildet. Diese Sohlensicherung 
in Verbindung mit einer erhöhten Geschiebezugabe hat da-
zu geführt, dass der Wasserspiegel bei 570 m³/s wieder auf 
die geforderte Höhe angestiegen ist (Bild 18-61/Mitte). 
Kontrolluntersuchungen mit dem Taucherschacht im Ok-
tober 1999, d.h. nach den extremen Hochwässern des Früh-
jahrs, haben gezeigt, dass das eingebaute Sohlenstabilisie-
rungsmaterial sich größtenteils lagestabil verhält. Dies 
konnte in der Niedrigwasserperiode des heißen Sommers 
2003 mit Abflüssen im GlQ-Bereich nachgewiesen wer-
den. Somit ist erwiesen, dass mit der Methode der Ge-
schiebezugabe auch kritische Situationen beherrscht wer-
den können. 
Der Kies für die Geschiebezugabe wird seit 1978 bis 
heute aus dem Kiessee Iffezheim gewonnen. Zur langfris-
tigen Sicherung der Materialversorgung wird untersucht, 
das Projekt des Hochwasserrückhalteraumes Weil − Brei-
sach (Bild 18-57 und Tabelle 18-58) mit der Geschiebezu-
gabe Iffezheim in der Weise zu verknüpfen, dass das aus 
der Vorlandauskiesung Weil-Breisach gewonnene Material 
mit Schiffen nach Iffezheim gebracht, im Kiessee Iffez-
heim zwischengelagert und nach und nach zur Geschiebe-
zugabe verwendet wird. Dabei würde der Kiessee bis auf 
eine Wassertiefe von 3 – 5 m wieder aufgefüllt. Die einge-
baute Menge würde für die nächsten 80 bis 100 Jahre Ge-
schiebezugabe ausreichen.1 
                                                          
1 Dagmar Schäfer, WSA Freiburg: Langfristige Sicherung der Ge-
schiebezugabe; in „Informationen 2006“ , WSD Südwest. 
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18- 61  Ge sc hie be zug a be  unte rha lb de r Sta ustufe  Iffe zhe im von 1978 bis 2006 
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Ve rä nde rung  de r Wa sse rspie g e lla g e  be i km 336,2 (Unte rwa sse r Iffe zhe im) g e g e nübe r 1978  
Zug a be me ng e n je  Ja hr und mittle re r Ja hre sa bfluss 
 
Ja hr Kie s-
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Ste ine  G e sa mt MQ  
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ΔW  
 
Ja hr Kie s-
Sa nd-  
Ge misc h 
Ste ine  G e sa mt MQ  
Ma xa u 
ΔW  
 
 m³/ Ja hr m³/ Ja hr m³/ Ja hr m³/ s c m  m³/ Ja hr m³/ Ja hr m³/ Ja hr m³/ s c m 
1978 158.333  158.333 1.490 0 1992 197.508  197.508 1.210 -29 
1979 166.378  166.378 1.230 -3 1993 176.860  176.860 1.170 -29 
1980 214.617  214.617 1.500 -4 1994 202.200  202.200 1.360 -25 
1981 210.407  210.407 1.390 -1 1995 258.006  258.006 1.570 -42 
1982 192.701  192.701 1.640 -9 1996 222.096  222.096 1.110 -33 
1983 177.071  177.071 1.470 -14 1997 182.682  182.682 1.160 -36 
1984 115.143  115.143 1.220 -6 1998 212.555 22.403 234.958 1.140 -20 
1985 97.167  97.167 1.160 -13 1999 338.883 50.735 389.618 1.720 -6 
1986 145.476  145.476 1.300 -20 2000 165.242 60.609 225.851 1.350 -1 
1987 215.996  215.996 1.510 -6 2001 258.540 30.487 289.027 1.560 -7 
1988 118.617  118.617 1.440 -17 2002 140.702 30,416 271.118 1.500 2 
1989 96.837  96.837 1.070 -21 2003 123.488 30.735 154.223 933 -1 
1990 68.602  68.602 1.100 -26 2004 127.224 26.160 153.384 1.110 -1 
1991 121.134  121.134 1.060 -28 2005 130.787 7.491 138.278 1.060 1 
      2006 205.038 11.446 216.484 1.260 -1 
      g e sa mt   5.412.000   
 196  18   Rhe in V   Wa sse rstra ße n 
18.14.3 Anpassung der Niedrigwasserbuhnen zwi-
schen Karlsruhe und Germersheim1 
Im Bereich zwischen Karlsruhe und Germersheim wird seit 
1980 eine Aufhöhung von Stromsohle und Wasserstand 
beobachtet (Bild 18-60). Um das Geschiebetransportver-
mögen zu erhöhen und um zugleich örtliche, die Schiff-
fahrt beeinträchtigende Schwellen zu beseitigen, wurden 
die vorhandenen Buhnen im Mittel um rd. 30 cm erhöht 
und um bis zu 20 m verlängert. Die Arbeiten wurden von 
1996 bis 2003 von unterstrom nach oberstrom fortschrei-
tend ausgeführt.  
18.14.4 Geschiebefang Mainz-Weisenau2 
Aufgrund des geringen Gefälles und des daraus resultie-
renden geringen Geschiebetransportes ist die Rheingau-
strecke eine typische Anlandungsstrecke und problema-
tisch für die Schifffahrt. Der jährliche Eintrag an sohlen-
bildendem Material in diese Strecke beträgt ca. 190.000 m³ 
bei Nierstein, wovon aber nur ca. 130.000 m³/Jahr den 
Rheingau bei Bingen wieder verlassen (Bild 18-60). Er-
schwerend kommt hinzu, dass sich an der Sohle Transport-
körper (Dünen) bilden (Bild 18-34). Diese lassen sich nicht 
durch Baggerungen direkt beseitigen; sie verschwinden 
zwar kurzfristig, entwickeln sich jedoch ebenso schnell an 
anderer Stelle neu. Hier konnte nur eine Baggerstrategie 
helfen, bei der am Anfang der kritischen Strecke ein Ge-
schiebeentzug für das überschüssige Geschiebematerial 
vorgenommen wird. Deshalb wurde 1989 ein Geschiebe-
fang in Mainz-Weisenau (km 494,3) eingerichtet. Er liegt 
mitten im Strom und hat eine Breite von 250 m, eine Län-
ge von 160 m und wird jeweils bis auf 4,20 m unter GlW 
durch Bagger geräumt. Das Baggermaterial aus dem Ge-
schiebefang wird verkauft oder unterhalb der Rheingau-
strecke wieder eingebaut. Die Häufigkeit der Leerungen 
des Geschiebefanges wird so eingestellt, dass im Rheingau 
ein Sohlengleichgewicht entsteht. 
Der Geschiebefang wurde bis 2006 22-mal geleert, da-
bei wurden insgesamt rd. 1,6 Mio m³ Kies-Sand-Gemisch 
gewonnen. Es sind weniger Fehltiefen und weniger Trans-
portkörper aufgetreten, wobei die noch vorhandenen 
Transportkörper geringere Abmessungen aufweisen (Ta-
belle 18-62, Bild 18-64). 
18.13.5  Geschiebezugaben bei Trechtingshausen und 
im Raum Koblenz 
In der Erosionsstrecke unterhalb von Bingen wurde von 
1993 bis 1998 grobkörniges gebrochenes Material aus 
Steinbrüchen im Raum Trechtingshausen zwischen 
km 534,3 und 535,0 in den Strom eingegeben. Die Zugabe 
diente hauptsächlich zur Reduzierung des bestehenden Ge-
schiebedefizites in der Gebirgsstrecke sowie auch als teil-
                                                          
1 Ernst Josef Huesmann, WSA Mannheim: Anpassungsmaßnahmen 
der Niedrigwasserbuhnen des Rheins zwischen Karlsruhe und Ge-
rmersheim, Rhein-km 359,7 bis Rhein-km 384,5; in „Informationen 
2003“, WSD Südwest 
2 Tobias Schmidt, WSA Bingen: Maßnahmen zur Geschieberegulie-
rung im Streckenbereich des WSA Bingen im Jahr 2002; in „Infor-
mationen 2003“, WSD Südwest. 
weiser Ersatz für das in Mainz-Weisenau im Geschiebe-
fang dem Strom entnommene feine Sohlenmaterial. Gele-
gentlich wurde auch feinkörniges Geschiebe aus dem Ge-
schiebefang Weisenau zugegeben, um den Feinkornanteil 
zu erhöhen.  
Im Bereich der Moselmündung ist seit ca. 1900 ein Ab-
sinken des Wasserspiegels um rd. 60 cm festzustellen. Um 
der gleichmäßigen Erosion entgegenzuwirken, werden seit 
dem Jahr 2000 ca. 30.000 m³/Jahr gebrochene Steine flä-
chenhaft mittels Klappschuten als Geschiebeersatzmaterial 
zugegeben. Das Material wird aus Steinbrüchen bezogen 
(Tabelle 18-63, Bild 18-64). 
 
18- 62  Ge sc hie be fa ng  Ma inz- We ise na u – Entna hme me ng e n (m³) 
 von  bis ve rkla ppt  ve rka uft  g e sa mt 
1 16.10.89 14.12.89  79.308 79.309 
2 06.08.90 04.10.90 67.523  67.523 
3 12.04.91 25.06.91 70.053  70.053 
4 02.12.91 03.02.92  76.525 76.525 
5 04.08.92 02.10.92 66.395  66.395 
6 30.03.93 30.04.93  136.128 136.128 
 06.07.93 01.09.93    
 26.10.93 06.12.93    
7 11.04.94 03.08.94  106.215 106.215 
8 17.10.94 18.11.94 29.919 39.094 69.013 
 20.02.95 23.03.95    
9 14.07.95 27.09.95  80.017 80.017 
10 11.03.96 21.05.96 53.244  53.244 
11 22.10.96 20.11.96  45.860 45.860 
12 02.04.97 02.07.97 61.857  61.857 
13 17.11.97 03.02.98 63.700  63.700 
14 12.01.99 23.04.99  56.600 56.600 
15 26.08.99 11.10.99  85.323 85.323 
16 02.05.00 28.07.00  91.384 91.384 
17 07.03.01 19.07.01  107.785 107.785 
18 21.01.02 17.05.02  65.362 65.362 
19 02.12.02 13.03.03 68.519  68.519 
20 12.01.04 19.03.04  58.739 58.739 
21 13.04.05 22.06.05  69.882 69.882 
22 21.08.06 12.10.06 61.480  61.480 
Summe   417.133 1.226.781 1.643.914 
18- 63  Ge sc hie be zug a be n  
be i Tre c hting sha use n und im Ra um Koble nz 
 von  bis Me ng e  (m³) Zug a be ort (km) 
Ge sc hie b e zug a b e  b e i Tre c hting sha use n  
1 21.09.93 06.12.93 30.248 534,3 – 535,0 
2 26.09.94 09.12.94 30.733 534,3 – 535,1 
3 02.08.95 20.10.95 44.457 534,3 – 535,2 
4 19.08.96 21.02.97 63.127 534,3 – 535,3 
5 09.07.95 24.07.98 76.630 534,3 – 535,4 
Tra c e rve rsuc h b e i Rhe ns 
 06.11.00 05.12.00 25.097 581,5 – 582,0 
Ge sc hie b e zug a b e  im Ra um Ko b le nz (Wa lle rshe im) 
1 23.04.02 24.01.03 70.141 582,0 – 603,0 
2 11.06.03 17.02.04 69.817 582,0 – 603,0 
3 24.10.05 27.01.06 22.000 593,0 – 596,4 
Summe  432.250  
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18- 64  Ge sc hie be ma na g e me nt im Ra um Ma inz – Koble nz 1989 − 2006 
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19   NECKAR 
19.1 HYDROLOGISCHES 
Der Neckar entspringt im Schwarzwald bei Schwenningen 
700 m über dem Meer. Nach einem Lauf von 367 km 
mündet er bei Mannheim in den Rhein.  
Der Neckar hat meist ein enges Tal. Ausnahmen bilden 
die Erweiterungen bei Esslingen/Stuttgart und Heilbronn 
sowie schließlich am Unterlauf der Eintritt in die oberrhei-
nische Tiefebene. 
Zwischen Heilbronn und Heidelberg verläuft der Neckar 
in einem tiefer eingeschnittenen Tal. In den dortigen Dör-
fern und Städten sind die Überreste von zahlreichen Fes-
tungen und Burgen zu finden, die im Mittelalter über die 
Straße von Mannheim nach Prag, die so genannte Burgen-
straße, wachten.  
Das Einzugsgebiet (Bild 19-1) umfasst mit rd. 
14.000 km² den östlichen Schwarzwald, die nördliche 
Schwäbische Alb und den Odenwald.  
Der Abflusslängsschnitt (Bild 19-2) des Neckars zeigt 
das sprunghafte Anwachsen des Einzugsgebiets durch die 
Einmündung der Zuflüsse Jagst und Kocher. Der Fluss ist 
deshalb unterhalb von Heilbronn (km 113,5) wesentlich 
wasserreicher als oberhalb. 
Der Höhenunterschied zwischen der Mündung des Ne-
ckars in den Rhein bei Mannheim und dem Ende der Ne-
ckarwasserstraße bei Plochingen beträgt 160,7 m und ent-
spricht damit der Höhe des Ulmer Münsters. 
Das Gefälle nimmt von 170 cm/km bei Stuttgart/Plo-
chingen auf 80 cm/km bei Mannheim/Heidelberg ab.  
Die Flusssohle besteht  
> zwischen Plochingen und Heilbronn fast durchgängig 
aus Geschieben von Jurakalk, Muschelkalk und Keuper-
sandsteinen (an verschiedenen Stellen treten die Felsen 
an die Oberfläche der Sohle), 
> zwischen Heilbronn und Eberbach aus wenig bewegli-
chem Geröll und fest gelagertem Steinschutt, 
> zwischen Eberbach und Heidelberg vielfach aus Bunt-
sandstein, 
> bei Heidelberg aus einer Granitschwelle (genannt Hack-
teufel) heute noch bei Niedrigwasser am Wasserauf-
schlag zu erkennen (Bild 19-20) und 
> zwischen Heidelberg und der Mündung aus grobem und 
feinem Geröll. 
Kennzeichnende Abflüsse in m³/s für 1951 − 2005: 
Pegel Lauffen (km 125,4)  Rockenau (km 60,7) 
NQ  14,1 1962  18,4 1976 
MNQ 25,1 36,2  
MQ 88,4  137 
MHQ 797  1.190 
HQ 1.650 1990  2.690 1993 
19-1   Ve rla uf d e s Ne c ka rs (www.wikip e d ia .d e ) 
MHQ Mittle re r Ho c hwa sse ra b fluss 
MQ mittle re r Ab fluss 
MNQ mittle re r Nie d rig wa sse ra b fluss 
19-2   Ab flusslä ng ssc hnitt d e s Ne c ka rs, Ab flüsse  1951 – 1990, Que lle : DGJ 
 V   Wa sse rstra ße n  19   Ne c ka r 199 
Der Neckar hat als Mittelgebirgsfluss ohne größere Spei-
cheranlagen im Einzugsgebiet einen ungleichmäßigen 
Wasserabfluss. Das Verhältnis zwischen mittlerem Nied-
rigwasserabfluss und mittlerem Hochwasserabfluss beträgt 
1:30. Die abflussreiche Zeit setzt im Allgemeinen Ende 
Oktober ein; sie kann sich hinauszögern, wenn bei frühzei-
tig einsetzendem Frost die frühwinterlichen Niederschläge 
als Schnee fallen. Hochwässer, meist nach der Schnee-
schmelze, treten plötzlich mit jähem Ansteigen, kurzem 
Scheitel und raschem Abfallen auf.  
Die wichtigsten Pegel sind bei Plochingen, Gundels-
heim und Heidelberg. Bei Rockenau befindet sich eine Ab-
flussmessstelle (Seilkrananlage). 
 
19.2 GESCHICHTLICHES  
Die Römer benutzten den Neckar vom heutigen Cannstatt 
abwärts zur Versorgung ihrer Standlager mit Proviant und 
zum Postverkehr. Ein bei Marbach gefundener römischer 
Votivstein aus dem 2. Jahrhundert n.Chr. erwähnt die 
Schifffahrt auf dem Neckar (Transport von Holz, Natur-
stein und Wein). Im Mittelalter ist die Schifffahrt nur zwi-
schen Mannheim und Heilbronn von Bedeutung. Die 
Reichsstadt Heilbronn verhinderte wegen ihrer Wehre und 
Mühlen einen durchgehenden Schiffsverkehr. Die für die 
Schifffahrt notwendigen Flussräumungen wurden jahrhun-
dertelang von den in einer Bruderschaft vereinten Neckar-
schiffern vorgenommen.  
830  Urkunde Kaiser Ludwigs des Frommen über die Be-
freiung der Städte Ladenburg und Wimpfen vom Zoll. 
1333  Stapelrecht der Stadt Heilbronn durch Kaiser Lud-
wig der Bayer.  
1342  Vertrag über die Zollfreiheit der Flöße auf dem Ne-
ckar. 
19-3   Üb e rsic htsp la n d e s sta ug e re g e lte n Ne c ka rs (a us d e r Ve rke hrska rte  d e r WSD Süd we st) 
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1555  Herzog Christoph von Württemberg erhält von Kai-
ser Karl V. das Privileg, den Neckar für Schiffe und Flöße 
schiffgängig zu machen. Für den oberen Neckar bleibt dies 
zunächst ohne praktische Folgen. 
1713  Der Schiffsverkehr auf der Strecke zwischen Heilb-
ronn und Cannstatt wird aufgenommen, nachdem Herzog 
Eberhard-Ludwig die Mühlenwehre hat durchbrechen las-
sen.  
1819 − 1821  Der Umgehungskanal Heilbronn (Wilhelms-
kanal) mit einer Kammerschleuse (36 x 4,60 m) wird nach 
den Plänen des württembergischen Oberwasserbaudirek-
tors KARL A. F. DUTTENHOFER errichtet. Das Stapelrecht 
der Stadt Heilbronn entfällt. Anschließend werden zahlrei-
che Schiffsgassen im oberen Neckar durch Schleusen er-
setzt. Zur Überwindung von Stromschnellen werden im 
Neckar „Zeilen“ (Leitwerke, Steinwälle) durch starkes Ei-
nengen des Flussbettes errichtet (Textkasten 19-6). 
1843 − 1854  Bau der Eisenbahnlinie Mannheim – Bruch-
sal – Stuttgart und damit vorübergehender Niedergang der 
Neckarschifffahrt. 
1866 − 1872  Der Neckar erhält durch den Friesenheimer 
Durchstich eine neue Mündung in den Rhein. 
1878  Die Kettenschifffahrt zwischen Mannheim und 
Heilbronn wird eröffnet. Dabei zieht sich ein Dampf-
schlepper mit mehreren Kähnen im Anhang an einer 
schweren im Fluss verlegten Kette zu Berg. 1889 wird die 
Kettenschifffahrt bis Lauffen ausgedehnt. Die Schifffahrt 
leidet jedoch unter den Unzulänglichkeiten des Wasserwe-
ges mit zu flachem Wasser (Textkasten 19-6). 
1904  Die Regierungen der Uferstaaten Baden, Hessen und 
Württemberg beschließen die Aufstellung eines gemein-
samen Entwurfes für den Ausbau des Neckars durch Stau-
regelung auf der Strecke Mannheim – Heilbronn. 
1910  Denkschrift über die Kanalisierung des Neckars von 
Mannheim bis Heilbronn für das 1.000-t-Schiff, herausge-
geben vom württembergischen Ministerium des Innern. 
1911 wird der dazu gehörige Bauentwurf vom württem-
bergischen hydrographischen Büro unter seinem Vorstand 
OTTO KONZ1 aufgestellt. 1912 folgt der Entwurf für die 
Strecke von Heilbronn bis Plochingen, ebenfalls vom hyd-
rographischen Büro aufgestellt. 
1912 − 1914  Das heute noch bestehende Wehr Beihingen 
mit dem Seitenkanal wird zur Wasserkraftnutzung gebaut.  
1919  Der Neckar wird Reichswasserstraße nach Artikel 97 
Weimarer Reichsverfassung. 
1919  Die drei Länder Württemberg, Baden und Hessen 
arbeiten das Projekt von 1911/1912 um, nunmehr für ein 
1.200-t-Schiff – 80 m Länge, 10,25 m Breite und 2,30 m 
größte Eintauchtiefe – und legen dies der Reichsregierung 
1920 mit der „Denkschrift über die Neckarkanalisierung 
von Mannheim bis Plochingen“ vor. Nach diesem später 
realisierten Entwurf sind die Schleusenkammern 110 m 
lang und 12 m breit. 
1920  Die Deutsche Nationalversammlung beschließt, den 
Neckarkanal zu bauen. Die Neckarbaudirektion wird als 
eine dem Reichsverkehrsministerium unmittelbar unters-
tellte Mittelbehörde des Reiches errichtet (ihre Nachfolge-
behörden werden später die WSD Stuttgart und dann die 
WSD Südwest). 
1921  Im Neckar-Donau-Vertrag vereinbaren das Reich 
und die Länder Württemberg, Baden und Hessen den Aus-
bau des Neckars zur Großschifffahrtsstraße. Im selben Jahr 
gründen sie die Neckar AG (Hauptgesellschafter waren bis 
1996 der Bund mit 63,5 % und Baden-Württemberg mit 
35 %). Die Neckar AG verpflichtet sich im Konzessions- 
und Bauvertrag von 1922, den Neckar von Mannheim bis 
Plochingen zu einer Großschifffahrtsstraße für Schiffe bis 
1.200 t Tragfähigkeit auszubauen. Als Gegenleistung er-
hält sie das Recht, die von ihr zugleich ausgebauten Was-
serkräfte bis zum Jahre 2035 zu nutzen. Die Entwurfsbear-
beitung und Bauausführung der Schifffahrtsstraße werden 
der Neckarbaudirektion übertragen. Schon kurz nach der 
Gründung der Neckar AG und der Neckarbaudirektion be-
ginnen die Bauarbeiten. Dies ist möglich, weil die von den 
Neckaruferstaaten bereits im Jahr 1904 eingeleiteten Ent-
wurfsarbeiten im Jahr 1920 zum Abschluss gelangt sind. 
1921  Der Bau der Staustufen Wieblingen/Schwabenheim, 
Neckarsulm/Kochendorf und Untertürkheim wird begon-
nen, letztere allerdings zunächst ohne eine Schleuse. Die 
Arbeiten dienen zugleich der Arbeitsbeschaffung im Raum 
der Städte Heidelberg, Heilbronn und Stuttgart. 
1924  Paul Bonatz erhält von der Neckarbaudirektion den 
Auftrag zur architektonischen Beratung bei der Planung 
der Staustufe Heidelberg. Dies mündet ein in eine achtjäh-
                                                     
1 Otto Konz: „Lebenserinnerungen“. Verlag Konrad Wittwer, Stutt-
gart, 1967 
19-4   Da rste llung  d e r We hre  und  Sc hle use n in d e r De nksc hrift 
für d ie  Ka na lisie rung  d e s Ne c ka rs vo n Ma nnhe im b is He ilb -
ro nn, a ufg e ste llt im württe mb e rg isc he n Ministe rium d e s Inne rn 
im De ze mb e r 1910. Die  d a ma lig e  Pla nung  sa h no c h Umlä ufe  
in d e n Ka mme rwä nd e n vo r. Als We hrve rsc hlüsse  wurd e n d ie  
zuvo r e rstma ls a m Ma in g e b a ute n Wa lze nwe hre  g e p la nt. 
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rige Zusammenarbeit beim Bau aller weiteren Staustufen 
des unteren Neckars bis einschließlich Heilbronn. 
1925 − 1935  Am unteren Neckar werden die 9 Staustufen 
Feudenheim/Ladenburg, Heidelberg, Neckargemünd, Ne-
ckarsteinach, Hirschhorn, Rockenau, Guttenbach, Neckar-
zimmern und Gundelsheim errichtet. In Feudenheim und 
Heidelberg werden sogleich zwei Schleusenkammern ge-
baut. Die anderen Staustufen am unteren Neckar erhalten 
jeweils nur eine Schleusenkammer. Der Bauplatz für den 
späteren Einbau von zweiten Schleusenkammern wird aber 
reserviert, da im Ausbauplan der Neckarwasserstraße Dop-
pelschleusen an allen Staustufen vorgesehen sind. 
1928  Der auf dem Neckar anfallende Verkehr wird in ei-
ner dem Reichstag vorgelegten Denkschrift auf 3 Mio. 
t/Jahr geschätzt. 
1935  Der Abschnitt Mannheim – Heilbronn (113 km) wird 
fertiggestellt. Der Kanalhafen Heilbronn wird eröffnet, der 
die Nachfolge des alten Wilhelmshafens von 1829 antritt. 
1935 − 1943  Am oberen Neckar bis Stuttgart werden die 
6 Staustufen Horkheim, Lauffen, Marbach, Aldingen, Ho-
fen und Cannstatt errichtet, allerdings zunächst ohne 
Schleusen.  
1949 − 1952  Die vorhandenen Staustufen Horkheim und 
Lauffen erhalten die noch fehlenden Einzelschleusen. Die 
erste ganz neue Staustufe nach dem Krieg ist Hessigheim 
mit einer Einkammerschleuse. 
1950  Der prognostizierte Verkehr von 3 Mio. t Güter wird 
überschritten. Deshalb und weil ein Anstieg erwartet wird, 
wird 1952 entschieden, dem weiteren Ausbau des Neckars 
sofort zwei Schleusenkammern zugrunde zu legen. 
1952 − 1958  Am oberen Neckar bis Stuttgart werden die 
drei neuen Staustufen Heilbronn, Besigheim, und Poppen-
weiler sogleich mit zwei Schleusenkammern gebaut. Die 
Staustufe Beihingen/Pleidelsheim von 1915 und die von 
1935 bis 1943 stammenden Staustufen Marbach, Aldingen, 
Hofe und Cannstatt erhalten Doppelschleusen. 
1958  Der Abschnitt Heilbronn – Stuttgart (75 km) wird 
vollendet; der Hafen Stuttgart wird von Bundespräsident 
Theodor Heuss eröffnet.  
1952 − 1959  Am unteren Neckar erhalten die 9 Staustufen 
Schwabenheim, Neckargemünd, Neckarsteinach, Hirsch-
horn, Rockenau, Guttenbach, Neckarzimmern, Gundels-
heim und Kochendorf zweite Schleusenkammern. 
1960 − 1962  Am oberen Neckar erhalten als letzte die drei 
Staustufen Horkheim, Lauffen und Hessigheim zweite 
Schleusenkammern. 
1962  Der Ausbau Mannheim − Stuttgart mit zwei Schleu-
senkammern ist beendet. 
1964 − 1968  Die Reststrecke von Stuttgart nach Plochin-
gen wird ausgebaut. Die noch aus den 1920er Jahren 
stammende Staustufe Untertürkheim erhält eine Doppel-
schleuse. Die Staustufen Obertürkheim, Esslingen, Ober-
esslingen und Deizisau werden errichtet. Es wird jedoch 
während des Baus dieser Schleusen entschieden, dass der 
ursprüngliche Plan, eine Wasserstraßenverbindung nach 
Ulm und zum Bodensee zu bauen, nicht weiter verfolgt 
werden soll. Da somit für die Strecke Stuttgart – Plochin-
gen ein geringeres Verkehrsaufkommen zu erwarten ist, 
wird weiter entschieden, von den in Bau befindlichen 
Schleusen jeweils nur eine Kammer mit Schleusentoren 
und -antrieben auszurüsten. Die zweiten Kammern bei den 
Schleusen Obertürkheim und Oberesslingen werden nur als 
Sparbecken genutzt. Bei der Schleuse Deizisau werden die 
Betonbauteile der zweiten Kammer, die bereits fertigges-
tellt waren, zugeschüttet. Bei der Staustufe Esslingen wer-
den wegen des problematischen Baugrundes beide Kam-
mern fertiggestellt und komplett ausgerüstet. 
seit 1963  Grundinstandsetzungen und leistungssteigernde 
Maßnahmen mit Schwerpunkten auf dem Ersatz von 
Schleusentoren einschl. Antrieb und moderner Steuerung 
(ab 1970 Relaistechnik − Feudenheim −, ab 1990 speicher-
programmierbare Steuerung SPS − Neckargemünd), dem 
Ausbau von Vorhäfen und der Vertiefung der Fahrrinne 
auf 2,80 m.  
1968  Der Abschnitt Stuttgart – Plochingen (14 km) wird 
fertiggestellt. 
1970  Nachdem die Neckar AG die einzelnen Teilstrecken 
zuvor abschnittweise übergeben hat, wird seit dem 
01.01.1970 die ganze Wasserstraße vom Bund betrieben 
und unterhalten. 
1970  Der Güterverkehr erzielt mit fast 14 Mio. t im Jahr 
seinen bisherigen Höchststand. 
1973  An der Eingangsstufe Feudenheim wird eine dritte 
Schleusenkammer (190 m x 12 m) in Betrieb genommen. 
1970 − 1984  Die Fahrrinne zwischen Mannheim und 
Heilbronn wird von 2,50 m auf 2,80 m unter Normalstau 
vertieft. 
1987  Die Fahrrinnentiefe zwischen Heilbronn und Plo-
chingen wird auf 2,60 m erhöht. Gleichzeitig wird die Ver-
tiefung auf 2,80 m begonnen. 
1992 − 1993  Die in den Gipsschichten des Untergrundes 
der Staustufe Hessigheim entstandenen Hohlräume werden 
im Bereich des Wehres und der Doppelschleuse durch In-
jektionen geschlossen. 
19-5   Bund e sp rä sid e nt Pro f. The o d o r He uss e rö ffne t mit Prä -
sid e nt a . D. O tto  Ko nz a m 31.03.1958 d e n Ab sc hnitt Ma r-
b a c h – Stuttg a rt d e r Ne c ka rwa sse rstra ße .  
 202 19   Ne c ka r V   Wa sse rstra ße n 
1993 − 1999  Der Seitenkanal Wieblingen (km 17,8 – 
22,4) wird durch Einbau einer senkrechten Uferspundwand 
gesichert und nach Wasserstraßenklasse Va ausgebaut. 
1994  Das neue Dienstgebäude des WSA Heidelberg un-
mittelbar am Neckar wird eingeweiht. 
1996  Bund und Länder veräußern ihre Anteile an der Ne-
ckar AG. Mit der Privatisierung gehen die Anteile in das 
Eigentum der Badenwerke (heute Energieversorgung Ba-
den-Württemberg − EnBW) über. 
1996  Zwischen Stuttgart und den Rheinmündungshäfen 
wird eine Containerlinie eröffnet. 
1999  Die Nachtschifffahrt mit Voranmeldung wird einge-
führt. 
2000  Die Fahrrinnentiefe von 2,80 m wird bis zum Endha-
fen Plochingen freigegeben. 
2002  Die gemeinsame (Neckar AG/WSV) Zentrale  für 
die Abfluss- und Stauzielregelung in Rockenau wird mit 
dem ersten Abschnitt in Betrieb genommen. (Ziel ist die 
Steuerung von 41 Feinregulierungsorganen an allen Weh-
ren und Kraftwerken der 27 Staustufen).  
2003  Die Fernbedienzentrale Obertürkheim mit sieben an-
geschlossenen Schleusenanlagen wird in Betrieb genom-
men (Kap. 9.8.2). 
2005  Die Containerlinie verzeichnet im 10. Jahr ihres Be-
stehens ein Rekordergebnis von 30.000 TEU. 
 
19- 6   Ma rk Twa in a uf de m Ne c ka r im Ja hr 1878 
Ma rk Twa in, d e r Auto r vo n „To m Sa wye rs Ab e nte ue r“  und  
„Huc kle b e rry Finns Ab e nte ue r“ , ha t 1878 d e n Ne c ka r zwi-
sc he n He ilb ro nn und  He id e lb e rg  zu Fuß und  mit d e m Flo ß b e -
re ist und  d ie s in se ine m Buc h „A Tra mp  Ab ro a d “  b e sc hrie -
b e n. Ma rk Twa in wa r a uc h Lo tse  a uf d e m Mississipp i, b e vo r 
e r Sc hriftste lle r wurd e . 
Auszüg e  a us d e m Buc h: 
 
Die  „Ze ile n“ (Le itdä mme ) 
We nn de r Ne c ka r a n so lc he n (sc hma le n) Ste lle n a uc h no c h 
sta rk g e krümmt ist, muß de r Flö ße r e ine  zie mlic h sa ub e re  
Ste ue rma nnsa rb e it le iste n, da mit e r um die  Ec ke n ko mmt. 
Nic ht imme r da rf sic h de r Fluß in se ine m g a nze n Be tt a us-
de hne n – da s b is zu dre ißig  und ma nc hma l vie rzig  Ya rds b re it 
ist −, so nde rn Ste indä mme  te ile n ihn in dre i g le ic he  Wa sse r-
lä ufe  und le ite n die  g rö ßte  Wa sse rme ng e  und  
-strö mung  in de n mittle re n La uf. Be i Nie drig wa sse r ra g e n die -
se  g ut e rha lte ne n, sc hma le n Dä mme  vie r o de r fünf Zo ll üb e r 
de n Wa sse rsp ie g e l hina us, wie  de r First e ine s ve rsunke ne n 
Da c he s, a b e r b e i Ho c hwa sse r we rde n sie  üb e rflute t. Eine  
Mütze  vo ll Re g e n ve rursa c ht im Ne c ka r Ho c hwa sse r und e in 
Zub e r vo ll führt e ine  Üb e rsc hwe mmung  he rb e i. 
 
Auf de m Floß 
De utsc hla nd ist im So mme r de r G ip fe l de r Sc hö nhe it, a b e r 
nie ma nd ha t da s hö c hste  Ausma ß die se r sa nfte n und frie d-
vo lle n Sc hö nhe it b e g riffe n, wirklic h wa hrg e no mme n und g e -
no sse n, de r nic ht a uf e ine m Flo ß de n Ne c ka r hina b  g e fa hre n 
ist. Die  Be we g ung  de s Flo ße s ist g e ra de  die  ric htig e ; sie  ist 
trä g e , g le ite nd, sa nft und g e rä usc hlo s; sie  b e ruhig t a lle  fie b -
rig e  Be trie b sa mke it, sc hlä fe rt a lle  ne rvö se  Ha st und Ung e -
duld e in; unte r ihre m b e ruhig e nde n Einfluß sc hwinde t je g li-
c he r Ärg e r, Ve rdruß, Kumme r, de r de n G e ist q uä lt, und da s 
Le b e n wird zum Tra um, e in Za ub e r, e ine  tie fe  und stille  Ve r-
züc kung . 
 
Je tzt ka m e r da he rg e sc hä umt, ma c hte  e ine  Me ng e  Lä rm 
ve rsc hie de ne r Art und ste ig e rte  ihn a b  und zu no c h da -
durc h, da ß e r e in he ise re s Pfe ife n e rtö ne n lie ß. Er ha tte  hin-
te n ne un Kä hne  a ng e hä ng t, die  ihm in la ng e r, sc hma le r 
Re ihe  fo lg te n. Wir b e g e g ne te n ihm a n e ine r e ng e n Ste lle  
zwisc he n Dä mme n, und in de m sc hma le n Durc hg a ng  wa r 
ka um Pla tz für uns b e ide . Wä hre nd e r sc hna ufe nd und 
stö hne nd vo rb e ifuhr, e ntde c kte n wir da s G e he imnis se ine s 
Antrie b s. Er fuhr nic ht mit Ra dsc ha ufe ln o de r Sc hra ub e  flu-
ßa ufwä rts, e r sc ho b  sic h da durc h hina uf, da ß e r sic h a n e i-
ne r g ro ße n Ke tte  vo rwä rts zo g . Die se  Ke tte  ist im Flußb e tt 
ve rle g t und nur a n de n zwe i Ende n b e fe stig t. Sie  ist se c hzig  
Me ile n la ng . Sie  tritt durc h de n Bug  de s Sc hiffe s e in, dre ht 
sic h um e ine  Tro mme l und wird a c hte rn wie de r a usg e ste c kt. 
De r Da mp fe r zie ht a n die se r Ke tte  und sc hle p p t sic h da -
durc h flussa ufwä rts o de r -a b wä rts. G e na u g e no mme n ha t 
e r we de r Bug  no c h He c k, de nn e r ha t a n je de m Ende  e in 
Ste ue rrude r mit la ng e m Bla tt und we nde t nie ma ls. Er g e -
b ra uc ht da ue rnd b e ide  Rude r, und sie  sind so  sta rk, da ß e r 
tro tz de s sta rke n Wide rsta nde s de r Ke tte  na c h re c hts und 
links a b b ie g e n und um Krümmung e n he rumste ue rn ka nn. 
Ic h hä tte  nic ht g e g la ub t, da ß  ma n die se  unmö g lic he  Sa -
c he  a usführe n kö nnte ; a b e r ic h ha b e  sie  a usführe n g e se -
he n, und da he r we iß ic h, da ß e s e in unmö g lic he s Ding  g ib t, 
da s ma n vo llb ring e n ka nn. 
 
Que lle : Ma rk Twa in, We rke  in ne un Bä nd e n, Ba nd  6, Bumme l 
d urc h Euro p a , d e utsc h Ana  Ma ria  Bro c k, Ca rl Ha nse r-
Ve rla g , 1977. Te xt vo n Ma rk Twa in in kursive r Sc hrift 
 
De r Ke tte nda mpfe r 
G e g e n Mitta g  hö rte n wir de n b e g e iste rte n Ruf: „ Sc hiff  
a ho i!“  Wir ra nnte n na c h vo rn, um da s Fa hrze ug  zu se he n. Es 
wa r e in Da mp fe r – de nn im Ma i ha tte  ma n b e g o nne n, e ine n 
Da mp fe r ne c ka ra ufwä rts ve rke hre n zu la sse n. Es wa r e in 
Sc hle p p e r, und zwa r e ine r vo n se hr me rkwürdig e m Ba u und 
Ausse he n.  Ic h ha tte  ihn o ft vo m Ho te l a us b e o b a c hte t und 
mic h g e fra g t, wie  e r wo hl a ng e trie b e n we rde , de nn o ffe n-
b a r b e sa ß e r ke ine  Sc hra ub e  o de r Sc ha ufe ln. 
 
 
Ke tte nsc hle p p sc hifffa hrt in He ilb ro nn  
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19.3 BESCHREIBUNG DER WASSERSTRASSE 
 
19.3.1 Allgemeines 
Zwischen Heilbronn und Mannheim mit 67,5 m Gefälle 
befinden sich elf Staustufen. Zwischen Plochingen und 
Heilbronn mit 93,2 m Gefälle sind es sechzehn Staustufen.  
Soweit möglich bleibt der Schifffahrtsweg im bestehen-
den Flussbett und verläuft nur dort, wo ein größerer Auf-
stau des Wasserspiegels nicht zulässig ist, in Seitenkanälen 
(Bild 19-23).  
Die Staustufen bestehen im Regelfall aus einer Doppel-
kammerschleuse (110 x 12 m), einem Wehr mit jeweils 2 
bis 6 Feldern und einem Wasserkraftwerk. Diese Bauwer-
ke sind zumeist nebeneinander angeordnet, wobei sich die 
Schleuse an einem Ufer, das Wehr in Flussmitte und das 
Kraftwerk am anderen Ufer befindet. Vereinzelt sind auch 
so genannte Inselkraftwerke zwischen Schleuse und Wehr 
angeordnet (z.B. Neckarsteinach und Hirschhorn). Bei den 
Staustufen mit Seitenkanälen liegen die Schleuse und das 
Kraftwerk am unteren Ende des Seitenkanals.  
Ein besonders großer Neckardurchstich besteht bei 
Heilbronn. Im unteren Bereich des Durchstiches befindet 
sich der Kanalhafen, im oberen Bereich die Staustufe 
Heilbronn, die erste des oberen Neckars (Bild 19-8). 
Infolge der Seitenkanäle, Durchstiche und einiger Ver-
legungen des Flusslaufes ist der Fahrweg von Plochingen 
bis Mannheim um rd. 10 km kürzer als der alte Flusslauf 
und hat eine neue Gesamtlänge von 201 km. 
In Mannheim-Feudenheim ist bei Niedrigwasser des 
Rheins der höchste Stauunterschied mit rd. 10 m zu über-
winden. Im Übrigen beträgt der Stauunterschied zwischen 
2,60 m (Heidelberg) und 8,70 m (Schwabenheim). Die 
längste Haltung hat die Staustufe bei Guttenbach mit 
13,7 km, die kürzeste Esslingen mit 0,9 km. 
19.3.2 Wehre  
Die Wehre des Neckars bestehen aus festen Wehrschwel-
len in Höhe der Flusssohle, Wehrpfeilern und beweglichen 
Verschlüssen in den Öffnungen zwischen den Pfeilern. In 
den Pfeilern befinden sich die Antriebe und Windwerke, 
die es erlauben, die Verschlusskörper über den höchsten 
Hochwasserstand anzuheben und so den Flussquerschnitt 
vollständig freizugeben. Bestanden die Wehre zu Beginn 
des Neckarausbaus noch aus 4 bis 6 Öffnungen (Neckar-
sulm, Wieblingen), so führte die Entwicklung später zur 
Anwendung von nur drei, dafür aber weit gespannten Ver-
schlüssen. Die Verschlüsse der beiden Außenöffnungen 
sind einteilig, während der Verschluss in der Mittelöffnung 
mit einer besonderen Regelungsvorrichtung in Form einer 
Klappe oder eines absenkbaren Wehrteils ausgerüstet ist. 
Die Klappe dient der Feinregulierung des Staus, der mit 
der oberen Rundung einer Walze nicht exakt einstellbar 
wäre. 
Mit der stromab größer werdenden Hochwassermenge 
erhöht sich die Weite der Durchflussöffnungen von 17,5 m 
bei Deizisau auf 45 m bei Ladenburg.  
An den untersten 10 Staustufen zwischen 
Feudenheim und Gundelsheim sind überwie-
gend Wehrwalzen angeordnet, die in der Re-
gel leicht schräg gestellt sind. Die torsions-
steifen Walzen überspannen die großen Pfei-
lerabstände von 30 bis 45 m. Die Walzen sind 
einseitig an sog. Gall´schen Ketten aufge-
hängt (Bild 19-20). Ladenburg besitzt im 
mittleren Wehrfeld ein Segmentschütz, Wieb-
lingen in den Feldern 2 und 5 Doppelschütze. 
An den Wehren in und oberhalb von Heilb-
ronn mit Öffnungen von nicht mehr als 25 m 
Breite finden sich in der Hauptsache Roll-
19- 9   Stre c ke nda te n Ne c ka r 
Wa sse rstra ße nkla sse  Va  
Stre c ke nlä ng e  203,011 km 
Fa hrrinne ntie fe   
Münd ung  b is Fe ud e nhe im  
(km 0,0 – 6,21) 
2,10 m unte r G lW d e s Rhe ins 
Fe ud e nhe im b is Ha fe n Plo -
c hing e n (km 6,21 − 201,5) 
2,80 m unte r No rma lsta u 
Fa hrrinne nb re ite  mind . 36 m  
Fa hrrinne nb re ite  Se ite nka nä le  36 m, ve re inze lt 30 m  
Kurve nra d ie n mind . 350 m, je d o c h: 
− 160 m im UW La uffe n und        
− 160 m im OW Be sig he im 
Mind e std urc hfa hrtshö he n 
unte r d e n Brüc ke n b e i HSW 
in d e r Re g e l 6 m 
Ge sa mtfa llhö he  160,70 m 
Sta ustufe n 27 
Lä ng e  d e r Sta uha ltung e n 0,9 km b is 13,7 km 
Sc hle use nka mme rn je  Sta u-
stufe   
2 Ka mme rn vo n je  110 m Lä n-
g e  und  12 m Bre ite  (Ausna h-
me n sie he  Ta b e lle  19-17) 
Bo o tssc hle use   1 (Ca nnsta tt) 
Bo o tssc hle p p e n  26 
We hre  27 (2 b is 6 Öffnung e n) 
Wa sse rkra ftwe rke   29 
Ho c hwa sse rspe rrto re  4 
Zug e la sse ne  Sc hiffe  Einze lfa hre r und  Sc hub ve r-
b ä nd e  b is 90 m Lä ng e  und  
11,40 m Bre ite  (105 m x 
11,45 m mit a ktive r Bug ste ue r-
a nla g e ) 
Tra g fä ig ke it d e s Durc h-
sc hnittssc hiffs 
1.635 t 
Ha upthä fe n He ilb ro nn, Stuttg a rt, Plo c hin-
g e n (c a . 77 % d e s Umsc hla g s)  
Umsc hla g ste lle n rd . 30 firme n- und  g e me ind e -
e ig e ne  Umsc hla g ste lle n a uf 
d e r Stre c ke  a uße rha lb  d e r Hä -
fe n 
19-8   De r Ne c ka rd urc hstic h b e i He ilb ro nn (a us d e r Ve rke hrska rte  d e r WSD 
Süd we st) 
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schütze und nur in einigen Fällen Walzen (Bilder 19-21, 
19-22 und 19-16). 
Am Neckar oberhalb Heilbronn gleicht kein Wehr dem 
anderen. Dies ist auf die lange Bauzeit, die unterschiedli-
chen örtlichen Gegebenheiten und das Bemühen der Kons-
trukteure zurückzuführen, die Wehre jeweils nach dem 
neuesten Stand der Technik zu bauen. Auch ist die Kons-
truktion des der Feinregulierung dienenden Verschlussor-
gans (in der Regel das Schütz des mittleren Wehrfeldes) 
anders gestaltet als die der anderen Wehrfelder des glei-
chen Wehrs. Auch die Wehrantriebe einschließlich der  
elektrischen Ausrüstung wurden für jedes Wehr individuell 
nach dem jeweiligen Stand der Technik gestaltet. 
19.3.3 Schleusen 
Die Schleusen wurden 1921 für ein Verkehrsaufkommen 
von 3 – 4  Mio. t Güter im Jahr konzipiert. Regelformation 
für den Ausbau war ein Schleppzug bestehend aus  
> einem Schlepper mit 25 m Länge und 4,5 m Breite und  
> einem 1.200-t-Schiff mit 80 m Länge, 10,25 m Breite 
und 2,30 m Tiefgang.  
Daraus ergaben sich die Schleusenabmessungen von 
110 m Länge, 12 m Breite und 3,20 m Drempeltiefe.  
Die Schleusen liegen im Allgemeinen neben den Weh-
ren und an 5 Staustufen an den Enden von Seitenkanälen. 
Die Schleusenanlagen wurden durchweg in Beton-
Schwergewichtsbauweise errichtet. Lediglich die 3. Kam-
mer der Schleuse Feudenheim ist eine Spundwandschleuse. 
Wegen der damaligen Querschnittsformen der Schiffe 
konnte zur Aussteifung der Schleusenkonstruktion zwi-
schen Schleusensohle und aufgehender Kammerwand eine 
Eckaussteifung (Voute − eine dreieckförmige Verstärkung, 
ca. 1 m hoch und 1 m breit) angeordnet werden, um die 
dort auftretenden hohen Biegemomente aufzuneh-
men. Damit sind den Neckarschleusen Grenzen für 
die Schiffsabmessungen und Schiffsformen vorge-
geben.1 Die Vouten sollen im Zuge des Ausbaus 
für das 135-m-Schiff beseitigt werden. 
Am unteren Neckar werden sowohl als Unterto-
re als auch als Obertore Stemmtore eingesetzt, die 
außer mit ihren kleineren Antriebshäusern auf den 
Schleusenmauern nicht über letztere hervorragen. 
Ausnahmen sind hier lediglich die Tore der 1. und 
2. Kammer der Eingangsschleuse Feudenheim, die 
als Hubtore ausgeführt wurden. Als nachteilig an 
Stemmtoren wurde in den 1950er Jahren angese-
                                                     
1 Siehe schifffahrtspolizeilicher Hinweis an die Neckar- 
schifffahrt vom 14.06.2006 (in www.elwis.de) 
hen, dass sie teilweise ständig unter 
Wasser stehen und ihre Überwachung 
schwierig sei. An fünf Staustufen in 
der Strecke Heilbronn – Stuttgart wur-
den daher an den Oberhäuptern ab-
senkbare und hochziehbare Torver-
schlüsse (Hubsenktore) sowie an den 
Unterhäuptern umlegbare Hubtore 
(Hubdrehtore) eingebaut. Die am Ne-
ckar entwickelten Hubdrehtore verei-
nen die Vorteile des kompletten He-
raushebens zur Revision einerseits und 
der niedrigen Bauhöhe andererseits.  
Beim weiteren Ausbau des oberen 
Neckars kehrte man jedoch weitgehend 
zu den Stemmtoren als Untertore zu-
rück.  
Bei der Füllung und Entleerung der 
Schleusen ist die Neckarbaudirektion 
neue Wege gegangen. Während bis 
dahin die Schleusen durch besondere 
Umläufe in den Häuptern, sog. Kopf-
umläufe, gefüllt und entleert wurden, werden am Neckar 
die Schleusen unmittelbar durch die Tore gefüllt bzw. ent-
leert. Nur die zuerst gebauten Schleusen Schwabenheim 
und Kochendorf haben noch Torumläufe erhalten. Als 
Vorteil der Füllung durch das Tor wurde damals gesehen, 
dass die starken Wasserbewegungen der Torumläufe ver-
mieden werden und dass die Mittelmauer statt 14 m nur 
5,50 m dick sein musste. Zum Füllen bzw. Entleeren durch 
das Tor werden bei Stemmtoren Roll- oder Segmentschüt-
ze im Tor geöffnet, während bei hochziehbaren Schleusen-
verschlüssen durch geringes Absenken oder Anheben des 
Tores ein Schlitz für die Füllung bzw. Entleerung freige-
geben wird. Zwischen Obertor und Kammer wurden zur 
Energieumwandlung Toskammern so eingebaut, dass das 
Wasser bei der Füllung relativ ruhig in die Kammer ein-
strömt.  
Um einerseits beim Schleusenbetrieb möglichst Wasser 
zu sparen, andererseits aber ohne räumlich ausgedehnte 
und teure Sparbecken auszukommen, wurde für den Ne-
ckar der Verbundbetrieb der beiden nebeneinander liegen-
19-11   Que rsc hnitt 
d urc h e in Ste mmto r 
a ls Unte rto r mit 
Se g me ntve rsc hluss 
zum Entle e re n d e r 
Sc hle use  
Entle e re n d urc h 
d a s Unte rto r in d a s 
Unte rwa sse r (UW) 
19-12   Prinzip  e ine r Ve rb und sc hle usung   
linke  Ka mme r Ta lsc hle usung , re c hte  Ka mme r Be rg sc hle usung  
Fülle n d urc h d a s 
Ob e rto r a us d e m 
Ob e rwa sse r (O W) 
PHASE 1 PHASE 2 
Üb e rle ite n d urc h d e n Ve rb und ka -
na l mit Ve rb und sc hütz im Ob e r-
ha up t 
O W 
UW 
Ve rbundsc hütz o ffe n Ve rbundsc hütz g e sc hlosse n 
19-10   Prinzip  d e r Ec ka usste i-
fung e n (Vo ute n) a n d e n  
Ne c ka rsc hle use n 
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den Schleusen entwickelt (Bild 9-12). Dabei wird ein Teil 
des Entleerungswassers der einen Schleuse zum Füllen der 
anderen Schleuse benutzt. Hierzu ist ein Verbindungskanal 
mit ca. 6 m² Querschnitt zwischen den beiden Kammern 
angeordnet, der über das Verbundschütz (Rollkeilschütz) 
geöffnet oder geschlossen werden kann. In einer ersten 
Phase des Verbundbetriebes wird der Oberwasserspiegel 
der einen Kammer über den freigegebenen Verbindungs-
kanal mit dem Unterwasserspiegel der anderen Kammer 
nahezu ausgeglichen. In der zweiten Phase wird die Rest-
entleerung der einen Kammer durch das Untertor ins Un-
terwasser und die Restfüllung der anderen Kammer durch 
das Obertor vorgenommen. Die Toskammern im Ober-
haupt sorgen dafür, dass die Schiffe trotzdem ruhig in der 
Kammer liegen. Durch den Verbundbetrieb kann 40 % 
(max. 50 %) Wasser eingespart werden.  
Am oberen Neckar hat die lange Bauzeit auch bei den 
Schleusen zu sehr unterschiedlichen Konstruktionen der 
Tore und Antriebe geführt, so dass hier bei den 27 Unterto-
ren 12 verschiedene Konstruktionen und bei den 27 Ober-
toren 13 verschiedene Konstruktionen vorhanden sind. 
Entsprechend unterschiedlich sind die Torantriebe. Für die 
14 Verbundschütze zwischen den Kammern wurden 4 ver-
schiedene Konstruktionen mit 4 verschiedenen Antriebs-
konzepten gewählt.  
19.3.4  Strecke  
Die Fahrrinne ist mindestens 36 m breit und durch Tonnen 
mit Radarreflektoren bezeichnet, so dass auch bei Dunkel-
heit gefahren werden kann. Soweit die heutige Tiefe von 
2,80 m nicht durch Aufstau gegeben war, ist sie im Bereich 
der Stauwurzeln schrittweise durch Baggerungen herges-
tellt worden. Die lichte Brückenhöhe liegt zwischen 6,0 m 
und 5,5 m über HSW. 
Beim Uferbau haben sich Steinmatten und Steinschüt-
tung mit Natursteinen in der Neigung 1:2 bewährt, die 
schon nach 2 − 3 Jahren grün bewachsen waren. Dieser 
Bewuchs gibt nicht nur dem befestigten Ufer ein natürli-
ches Aussehen, sondern bildet auch den Lebensraum für 
die Kleinorganismen. Daneben dämpfen die Wasserpflan-
zen die Schifffahrtswellen und verbessern den Uferschutz.  
Oberhalb der Uferbefestigung wurde Gehölz und Strauch-
werk angepflanzt.  
19.3.5 Wasserkraftwerke 
Von den Kraftwerken werden 24 von der Neckar AG und 
vier von anderen Energieversorgungsunternehmen betrie-
ben. Die Jahresstromerzeugung richtet sich nach dem je-
weiligen Wasserdargebot, ist also variabel. Im Jahr 2004 
wurden 478 Mio. kWh erzeugt. 
Die Wasserkraftwerke sind, außer Deizisau und Heidel-
berg, als Niederdruck-Laufkraftwerke mit je zwei bis drei 
Kaplanturbinen mit senkrechter Achse konzipiert. Deizisau 
hat zwei Kaplan-Rohr-Turbinen, von denen eine Turbine 
in das Oberwasser zurück pumpen kann. Das Kraftwerk 
Heidelberg (1998) ist ein Rohrturbinenkraftwerk, das unter 
dem rechten Wehrfeld der Staustufe Heidelberg angeord-
net und somit für den Betrachter am Ufer nicht sichtbar ist. 
Die Staustufe Esslingen besitzt kein Kraftwerk.  
19.3.6 Einbindung der Wasserstraße in die Flussland-
schaft  
Planung und Bau der Neckarwasserstra-
ße verfolgten schon vor 80 Jahren das 
Ziel, die Bauwerke in Einklang mit Na-
tur und Landschaft zu bringen und so 
die Schönheit des Neckartals und seiner 
Stadtbilder zu erhalten.  
Bei der Gestaltung der Staustufen-
bauwerke wirkten namhafte Architekten mit. Die Zusam-
menarbeit der Neckarbaudirektion mit dem Stuttgarter 
Hochschulprofessor PAUL BONATZ1, der zuvor den Stutt-
garter Hauptbahnhof entworfen hatte, begann 1924 wäh-
rend der Auseinandersetzungen um den Bau der Staustufe 
Heidelberg. Paul Bonatz trennte die technischen Teile ei-
ner Staustufe (Wehr, Wehrsteg, Krafthaus, Schleuse, 
Schleusenbetriebsgebäude) auch formal voneinander, in-
dem er jedem dieser Teile eine bestimmte Form und ein 
bestimmtes Material zuwies. Die keilförmigen Wehrpfei-
ler, die den Betrachter an alte Wachtürme erinnern, erhiel-
ten z.T. Mauerwerk aus Naturstein oder Ziegeln. Zu ihnen 
kontrastieren die auf der Oberwasserseite liegenden stäh-
lernen Wehrstege in grüner oder grauer Farbe. Die Kraft-
werke erhielten eine monolithische Form, markiert durch 
den parabolischen Bogen am Auslauf in direktem Kontakt 
mit dem Wasser, die Ziegelwände mit kleinen rechteckigen 
                                                     
1 Fernanda De Maio: „wasser_werke. Paul Bonatz. Die Neckarstau-
stufen“, Edition Solitude, 1999 
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19-15   Sta ustufe  Gund e lshe im vo n unte rstro m g e se he n  
Öffnungen und die großen Fenster mit Eisenrahmen (Bil-
der 19-14, 19-15 und 19-20). Die von Bonatz für Heidel-
berg erstmals gefundenen formalen Lösungen hat er dann 
mit der Neckarbaudirektion bei den anderen Staustufen bis 
Heilbronn beibehalten. Für die Eingangsschleuse Feuden-
heim wurde mit den 6 Türmen eine Gestaltung mit Sym-
bolwert gefunden (Bild 19-19).  
Gemeinsam mit den Firmen des Stahlwasserbaus wur-
den in den 1950er Jahren Hubdrehtore als Untertore und 
versenkbare Hubtore als Obertore entwickelt, die es mög-
lich machten, die Schleusengebäude niedrig zu halten (Bil-
der 19-21 und 19-22). 
Die Bundeswasserstraße Neckar wird in ihrer Gesam-
theit − wenn auch bisher noch nicht durch Gesetz vollzo-
gen − als Kulturdenkmal betrachtet. So werden die unver-
wechselbaren Gestaltungsschwerpunkte von Paul Bonatz 
ebenso wenig verloren gehen wie die besonders im Stahl-
wasserbau Realität gewordenen Ideen des „Vaters des Ne-
ckarausbaus“ Otto Konz. Andererseits muss sichergestellt 
sein, dass die Wasserstraße Neckar auch den Anforderun-
gen der Schifffahrt des 21. Jahrhunderts gerecht werden 
kann. 
Die Stauregelung des Neckars verschlechterte die Was-
sergüte nicht. Vielmehr kann dem Wasser in den Turbi-
nenkammern mehrerer Wasserkraftwerke Luftsauerstoff 
beigemischt werden. Sinkt der Sauerstoffgehalt des Was-
sers unter einen kritischen Wert, wird das Neckarwasser 
durch den Wehrüberfall zusätzlich belüftet. 
Etwa 2000 ha Land wurden Hochwasser frei gelegt, die 
dadurch für Industrie- und Wohnsiedlungen und ertragrei-
chere landwirtschaftliche Nutzung verwendbar gemacht 
wurden. 
19.3.7 Betrieb 
Die Abflussregelung über die Wehre obliegt bis zur 
Schluckfähigkeit der Turbinen und des Feinregelungsor-
gans an den Wehren (Aufsatzklappe, Absenkschütz) der 
Neckar AG. Bei höheren Abflüssen, d.h. wenn die 
Schluckfähigkeit  des Kraftwerks überschritten ist oder bei 
Ausfall des Kraftwerks, übernimmt die WSV die Wehr-
steuerung. Hierzu ist an den meisten Wehren eine Zentral-
steuerung vorhanden. Die untersten drei Wehre Ladenburg, 
Wieblingen, und Heidelberg werden „bei Übernahme“ 
zentral vom Schleusensteuerstand Heidelberg aus ge-
steuert.  
Zur Abfluss- und Stauzielregelung hat die Neckar AG 
gemeinsam mit der WSV eine Zentrale in Rockenau einge-
richtet (Kap. 19.4). 
Die Schleusen werden zu folgenden Zeiten betrieben: 
> Montag  von 06.00 bis 24:00 Uhr 
> Dienstag bis Freitag  von 00:00 bis 24:00 Uhr 
> Samstag von  von 00:00 bis 22:00 Uhr 
> Sonn- und Feiertag  von 08:00 bis 16:00 Uhr 
In der Nacht werden Schleusungen von Montag bis Freitag 
in der Zeit von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr nur für die ge-
werbliche Schifffahrt nach einer schriftlichen Voranmel-
dung durchgeführt. 
Die Fernsteuerzentrale Obertürkheim ist durchgehend 
24 Stunden/Tag besetzt, so dass Schleusungen von Hofen 
bis Deizisau bis auf weiteres auch nachts ohne Voranmel-
dung durchgeführt werden (Bekanntmachung 0275/2005). 
19.3.8 Freizeitschifffahrt 
Der Neckar ist bei Wassersportlern sehr beliebt. Um den 
Kanuten und Ruderern Wanderfahrten auf dem Neckar zu 
ermöglichen, wurden neben den Schiffsschleusen Boots-
schleppen angelegt. Diese bestehen aus Anlegeplätzen und 
Treppen an den Ufern oberhalb und unterhalb der einzel-
nen Schleusen. Sie sind zur Beförderung der Boote mit 
kleinen Wagen auf Gleisen ausgestattet. − An der Staustufe 
Cannstatt gibt es außerdem eine Bootsschleuse. 
19.3.9  Schleusenfernbedienung 
Siehe Kap. 9.8.2  
19-16   Ro llsc hütz d e s We hre s Be sig he im 
Sta uhö he  6,30 m, 1,70 m a b se nkb a r,  
lic hte  We ite  22,60 m, g e b a ut 1952 − 1955. 
  
 
19- 17   Ha uptda te n de r Sta ustufe n a m Ne c ka r – Te il 1: WSA He ide lbe rg  
Nr. We hr Sc hle use  Wa sse rkra ftwe rk (3)  
Na me  La g e  Sta uzie l Ö ffnung e n (von links na c h re c hts) Ba uze it  Na me  La g e  Hub 
be i 
MW 
Ka mme rn (von links na c h re c hts) fe rtig  Zufluss 
Eig ne r 
Ausba u-  
le istung  
Ja hre s-  
a rbe it   Bre ite  Ve rsc hlussa rt Lä ng e  Bre ite  O be rtor (2)  Unte rtor (2) 
km NN + m m Ja hre  km m   Art Art Ja hr m³/ s MW  G Wh 
1 La d e nb urg  12,000 96,55 45,00 Wa lze   1925 − 27 Fe ud e nhe im (1) 6,212 10,00 102,60  11,01  Hub to r mit Eiskla p p e  Hub to r mit 3 Se g me ntsc hütze n 1927 105/ 10  5/ 0,3 34,3 
  A 13,973  36,00 Se g me nt mit Aufsa tzkla p p e      105,00  11,86 Hub to r mit Eiskla p p e  Hub to r mit 3 Se g me ntsc hütze n  1927 NAG  1,7 
    45,00 Wa lze       190,00 11,91 Ste mmto r mit Sc hütz  Ste mmto r mit Sc hütz  1973    
2 Wie b ling e n A 22,386 105,26 27,10 Wa lze  1921 − 25 Sc hwa b e nhe im (1) 17,679 8,71 109,00 11,90 Ste mmto r mit Umla uf (1984) Sc hla g to r mit Umla uf (1972) 1925 1.050 7,2 42,5 
    20,00 Do p p e lsc hütz, a b se nkb a r     107,70 11,84 Ste mmto r mit Umla uf (1986) Ste mmto r mit Sc hütz (1986) 1955 30 0,8 4,3 
    27,10 Wa lze           NAG   
    27,10 Wa lze                
    20,00 Do p p e lsc hütz,  a b se nkb a r             
      27,10 Wa lze              
3 He id e lb e rg  26,057 107,87 40,00 Se nkwa lze  1927 − 29 He id e lb e rg  (1) 26,138 2,61 109,00 11,61 Ste mmto r mit Sc hütz (1965/ 2003) Ste mmto r mit Sc hütz (1965/ 2003) 1929 140 3,1 16,8 
    40,00 Se nkwa lze       109,00 11,83 Ste mmto r mit Sc hütz (1966/ 2004) Ste mmto r mit Sc hütz (1966/ 2004) 1929 NAG   
    40,00 Se nkwa lze              
4 Ne c ka rg e münd  30,787 111,76 33,00 Wa lze  1929 − 31 Ne c ka rg e münd  (1) 30,867 3,89 109,47 11,80 Ste mmto r mit Sc hütz  Ste mmto r mit Sc hütz  1957 80 2,5 17,6 
    33,00 Wa lze  mit Aufsa tzkla ppe      108,62 11,88 Ste mmto r mit Sc hütz (1990) Ste mmto r mit Sc hütz (1990) 1931 NAG   
    33,00 Wa lze              
5 Ne c ka rste ina c h 39,221 116,44 33,00 Wa lze  1929 − 31 Ne c ka rste ina c h 39,303 4,68 110,00 11,80 Ste mmto r mit Sc hütz (1994) Ste mmto r mit Sc hütz  1931 100 3,6 23,2 
    33,00 Wa lze  mit Aufsa tzkla ppe      110,00 11,88 Ste mmto r mit Sc hütz (1994) Ste mmto r mit Sc hütz 1957 NAG   
    33,00 Wa lze              
6 Hirsc hho rn 47,648 121,74 31,50 Wa lze  1931−33 Hirsc hho rn 47,737 5,30 110,00 11,90 Ste mmto r mit Sc hütz (1997) Ste mmto r mit Sc hütz   1959 150 5,0 30,80 
    31,50 Wa lze  mit Aufsa tzkla ppe      110,00 11,84 Ste mmto r mit Sc hütz (1991) Ste mmto r mit Sc hütz (1991) 1933 NAG   
    31,50 Wa lze              
7 Ro c ke na u 61,351 127,73 30,00 Wa lze  1931 − 33 Ro c ke na u 61,433 5,99 110,00 11,83 Ste mmto r mit Sc hütz Ste mmto r mit Sc hütz  1959 100 5,0 30,1 
    30,00 Wa lze  mit Aufsa tzkla ppe      110,00 11,84 Ste mmto r mit Sc hütz (1993) Ste mmto r mit Sc hütz (1993) 1933 NAG   
    30,00 Wa lze              
8 Gutte nb a c h 72,145 133,03 30,00 Wa lze  1933 − 35 Gutte nb a c h 72,215 5,30 110,00 11,86 Ste mmto r mit Sc hütz (1999) Ste mmto r mit Sc hütz (1984) 1935 155 6,8 34,0 
    30,00 Wa lze  mit Aufsa tzkla ppe      110,00 11,92 Ste mmto r mit Sc hütz Ste mmto r mit Sc hütz 1959 NAG   
    30,00 Wa lze              
9 Ne c ka rzimme rn 85,877 138,63 30,00 Wa lze  1933 − 35 Ne c ka rzimme rn 85,946 5,60 108,34 11,91 Ste mmto r mit Sc hütz Ste mmto r mit Sc hütz  1959 80 3,5 24,1 
    30,00 Wa lze  mit Aufsa tzkla ppe      109,00 11,95 Ste mmto r mit Sc hütz (2004) Ste mmto r mit Sc hütz (1989) 1935 NAG   
    30,00 Wa lze              
10 Gund e lshe im 93,785 142,83 33,00 Wa lze  1933 − 35 Gund e lshe im 93,858 4,20 110,00 11,90 Ste mmto r mit Sc hütz Ste mmto r mit Sc hütz  1958 80 2,8 17,9 
    33,00 Se g me ntsc hütz mit Kla p p e       110,00 11,93 Ste mmto r mit Sc hütz (1992) Ste mmto r mit Sc hütz (1992) 1935 NAG   
    33,00 Wa lze              
11 Ne c ka rsulm A 107,077 150,86 17,00 Einfa c hsc hütz 1921 − 25 Ko c he nd o rf 103,888 8,03 110,00 11,97 Sc hla g to r mit Umla uf (1987) Ste mmto r mit Umla uf (1987) 1925 100 6,5 30,8 
    17,00 Do ppe lsc hütz – OS 1,40 m a b se nkb a r     109,50 11,95 Ste mmto r mit Sc hütz Ste mmto r mit Sc hütz 1954 NAG   
    17,00 Do ppe lsc hütz – OS 1,40 m a b se nkb a r             
    17,00 Einfa c hsc hütz             
12 He ilb ro nn 113,528 154,04 24,00 Se nksc hütz 1950 − 52 He ilb ro nn 113,589 3,18 110,00 11,89 Hub to r  Ste mmto r mit Sc hütz (1998)  1953 75 1,7 9,8 
    24,00 Se nksc hütz     110,00 11,87 Hub to r  Ste mmto r mit Sc hütz (1998) 1953 ZEAG   
    24,00 Dre ig urtsc hütz       Bo o tssc hle use       
(1) ke ine  Ve rb und e inric htung       (2) in Kla mme rn: Ja hr d e r To re rne ue rung       (3) Re g e lwe rte , Ausb a usta nd  2004 (Que lle  Ne c ka r AG – NAG)        
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19- 18   Ha uptda te n de r Sta ustufe n a m Ne c ka r – Te il 2: WSA Stuttg a rt 
Nr. We hr Sc hle use  Wa sse rkra ftwe rk (3) 
Na me  La g e  Sta uzie l Ö ffnung e n (von links na c h re c hts) Ba uze it 
 
Na me  La g e  Hub 
be i 
MW 
Ka mme rn (von links na c h re c hts) fe rtig  Zufluss 
Eig ne r 
Ausba u-  
le istung  
Ja hre s-  
a rbe it   Bre ite  Ve rsc hlussa rt Lä ng e  Bre ite  O be rtor  (2) Unte rtor  (2) 
km NN + m m Ja hre  km m   Art Art Ja hr m³/ s MW G Wh 
13 Ho rkhe im 120,453 161,41 25,00 Ro llsc hütz 1927 − 29 Ho rkhe im 117,536 7,30 110,00 11,90 Ha ke nto r Ste mmto r mit Sc hütze n 1951 75 4,3 28,2 
    25,00 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe      110,00 11,91 Ha ke nto r Ste mmto r mit Sc hütze n 1960 NAG   
    25,00 Ro llsc hütz             
14 La uffe n 125,094 169,79 29,00 Do ppe lha ke nsc hütz − OS 2,60 m a b se nkb a r  1938 − 43 La uffe n 125,162 8,40 109,00 11,90 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n 1951 80 5,0 31,9 
    29,00 Do ppe lha ke nsc hütz − OS 2,60 m a b se nkb a r     109,00 11,93 Ste mmto r mit Sc hütze n Ste mmto r mit Sc hütze n 1962 NAG   
    29,00 Do p p e lha ke nsc hütz             
15 Be sig he im 136,913 176,10 22,60 Ve rse nksc hütz − 1,70 m  a b se nkb a r 1952 − 55 Be sig he im 136,233 6,30 106,00 11,88 Hub to r Hub to r (2-te ilig ) 1955 65 3,4 18,2 
    22,60 Ve rse nksc hütz − 1,70 m  a b se nkb a r     106,00 11,87 Hub to r Hub to r (2-te ilig ) 1955 NAG   
    22,60 Ro llsc hütz             
16 He ssig he im 142,944 182,27 22,60 Ro llsc hütz 1949 − 52 He ssig he im 143,011 6,20 110,00 11,87 Ste mmto r mit Sc hütze n (1992) Ste mmto r  mit Sc hütze n (1992) 1949 65 3,4 19,2 
    22,60 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe  (1,50 m)     110,00 11,98 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n 1961 NAG   
    22,60 Ro llsc hütz             
17 Be ihing e n 153,1 190,32 18,00 Ro llsc hütz 1915  Ple id e lshe im 150,111 8,00 110,00 11,88 Hub to r Hub d re hto r 1955 58 3,8 18,6 
    18,00 Ro llsc hütz     110,00 11,89 Hub to r Hub d re hto r 1955 SÜWAG    
    18,00 Ro llsc hütz             
    10,00 Do p p e lha ke nsc hütz – OS 2,40 m a b se nkb a r             
18 Ma rb a c h 158,939 196,31 24,00 Ro llsc hütz 1941 Ma rb a c h 157,628 6,00 110,00 11,91 Hub to r Hub d re hto r 1955 60 2,8 15,4 
    24,00 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe  (1,70 m)     110,00 11,91 Hub to r Hub d re hto r 1955 NAG   
    24,00 Ro llsc hütz             
19 Po p p e nwe ile r 164,928 203,32 22,00 Ro llsc hütz 1954 − 55 Po p p e nwe ile r 164,966 7,00 110,00 11,90 Hub se nkto r Hub d re hto r 1956 72 4,2 20,8 
    22,00 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe  (1,70 m)     110,00 11,89 Hub se nkto r Hub d re hto r 1956 NAG   
    22,00 Ro llsc hütz             
20  Ald ing e n 171,919 206,92 30,00 Ve rse nksc hütz − 1,00 m  a b se nkb a r  1936 − 38 Ald ing e n 171,988 3,60 110,00 11,96 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n  1942 (56) 79 2,4 10,3 
    30,00 Ve rse nksc hütz − 1,00 m  a b se nkb a r     110,00 11,98 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n  1942 (56) NAG   
21 Ho fe n 176,195 213,83 23,30 Wa lze  1933 − 35 Ho fe n 176,247 6,80 110,00 11,91 Hub se nkto r Hub d re hto r 1957 60 3,4 16,4 
    23,30 Druc kse g me nt mit Sta ukla p p e      110,00 11,91 Hub se nkto r Hub d re hto r 1957 NAG   
    23,30 Wa lze              
22 Ca nnsta tt 182,730 219,18 38,00 Wa lze   1927 − 30 Ca nnsta tt 182,711 5,40 107,50 11,88 Hub se nkto r Hub d re hto r 1958 55 2,4 11,0 
    38,00 Wa lze  mit Aufsa tzkla ppe  (1,00 m)     107,50 11,88 Hub se nkto r Hub d re hto r 1958 NAG   
       Bo o tssc hle use  182,734  11,40 2,40 Dre hto r mit Sc hütz Sc hie b e to r mit Sc hütz 1958    
23 Unte rtürkhe im 186,387 222,78 17,00 2-te il. Ro llsc hütz − OS 1,20 m a b se nkb a r 1919 − 24 Unte rtürkhe im 186,449 3,65 110,00 11,83 Hub to r Ste mmto r mit Sc hütz 1958 48 1,5 7,8 
    17,00 2-te il. Ro llsc hütz − OS 1,20 m a b se nkb a r     110,00 11,84 Hub to r Ste mmto r mit Sc hütz 1958 EnBW   
    17,00 2-te il. Ro llsc hütz − OS 1,20 m a b se nkb a r             
    17,00 2-te il. Ro llsc hütz − OS 1,20 m a b se nkb a r             
24 Ob e rtürkhe im 189,449 231,13 17,50 Ro llsc hütz 1964 − 66 Ob e rtürkhe im 189,520 8,35 110,00 11,89 Ste mmto r mit Sc hütz  Ste mmto r mit Sc hütz 1968 60 4,1 21,4 
    17,50 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe  (1,70 m)       Spund wa nd  Ste mmto r mit Sc hütz  NAG   
    17,50 Ro llsc hütz             
25 Essling e n 193,916 236,33 16,00 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe  (1,40 m) 1964 − 65 Essling e n 193,983 5,20 110,00 11,88 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n  1968 0 0 0 
    16,00 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe  (1,40 m)     110,00 11,91 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n  1968    
    16,00 Ro llsc hütz mit Aufsa tzkla ppe  (1,40 m)             
26 Ob e re ssling e n 196,481 242,24 17,50 Ro llsc hütz 1953 − 55 Ob e re ssling e n 194,843 5,90 110,00 11,92 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n  1968 45 2,1 12,3 
    17,50 Ve rse nksc hütz – 1,70 m a b se nkb a r       Spund wa nd  Spund wa nd   NAG   
    17,50 Ro llsc hütz             
27 De izisa u 199,507 247,32 17,50 Ro llsc hütz 1960 − 63 De izisa u 199,582 5,10 110,00 11,88 Ste mmto r mit Sc hütze n  Ste mmto r mit Sc hütze n  1968 45 2,0 10,6 
    17,50 Ve rse nksc hütz − 1,45 m a b se nkb a r          NAG   
    17,50 Ro llsc hütz             
(1) Kra ftwe rke  d e r NAG, Sta nd  2004 : 91,6 MW insta llie rte  Le istung , 526,8 Mio . kWh Re g e le rze ug ung              
(2) in Kla mme rn: Ja hr d e r To re rne ue rung  
(3) Re g e lwe rte , Ausb a usta nd  2004 (Que lle  Ne c ka r AG – NAG) 
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 210 19   Ne c ka r V   Wa sse rstra ße n 
19- 19   Sc hle use  Fe ude nhe im 
Unte rha up t d e r a lte n Do p p e lsc hle use , vo n d e r Ka mme rse ite  g e se he n 
Que rsc hnitt d urc h d a s Ob e r-
ha up t e ine r a lte n Ka mme r 
Luftb ild  in Ric htung  Unte rwa sse r (d ie  Anla g e  wird  vo m  
Ob e rwa sse r a us b e tra c hte t) 
Die  Sc hle use  Fe ud e nhe im ist d ie  unte rste  Sc hle use  
d e s Ne c ka rs. Die  vo n d e r Ne c ka rb a ud ire ktio n und  
Pa ul Bo na tz e ntwo rfe ne n Türme  ra g e n 30 m a us d e r 
Rhe ine b e ne  e mp o r und  symb o lisie re n d a mit d e n Be -
g inn d e r Ne c ka rwa sse rstra ße .  
Die  Sc hle use  lie g t a m unte re n End e  d e s Se ite nka na ls 
La d e nb urg . Da s Sc hle use ng e fä lle  ist vo m Rüc ksta u 
d e s Rhe ins in d e n Ne c ka r a b hä ng ig  und  b e trä g t b e i 
Nie d rig wa sse r 10 m. Die  Sc hle use  b e ste ht a us d re i 
Ka mme rn.  
Die  b e id e n 1927 g e b a ute n Ka mme rn (je  110 m x 
12 m) we rd e n d urc h Hub to re  mit G e g e ng e wic hte n 
ve rsc hlo sse n. 
Die  Ka mme rn we rd e n unmitte lb a r d urc h d ie  To re  g e -
füllt und  e ntle e rt.  
Die  Hub to re  (Ro llsc hütze ) a n d e n Ob e rhä up te rn sind  
4,35 m ho c h und  ha b e n in ihre m o b e re n Te il e ine  1 m 
ho he  Eiskla p p e . Zum Fülle n d e r Sc hle use nka mme r 
wird  d a s Ob e rto r zunä c hst um b is zu 50 c m a ng e ho -
b e n, wo d urc h e in Sc hlitz e ntste ht. Zum Öffne n wird  
d a s To r b is 6 m üb e r d e n Ob e rwa sse rsta nd  ho c hg e -
fa hre n.  
Die  Hub to re  a n d e n Unte rhä up te rn sind  14 m ho c h. 
Da s Entle e re n g e sc hie ht d urc h Öffne n d e r je  d re i a m 
unte re n Ra nd  e ing e b a ute n Se g me ntsc hütze . Na c h 
d e r Aussp ie g e lung  d e r Wa sse rstä nd e  in Ka mme r und  
Unte rka na l wird  d a s To r ho c hg e zo g e n. 
De r Ve rb und b e trie b  wurd e  in Fe ud e nhe im zumind e st 
in d e n le tzte n 40 Ja hre n nic ht me hr b e nutzt und  so ll 
wä hre nd  d e r la ufe nd e n Insta nd se tzung sa rb e ite n 
e nd g ültig  b e se itig t we rd e n.  
Die  1973 e rb a ute  3. Ka mme r (190 m x 12 m) ist a uf 
d e m Luftfo to  im Vo rd e rg rund  zu se he n. Sie  ist mit 
Ste mmto re n a usg e rüste t, in d e ne n sic h Se g me nt-
sc hütze  für d ie  Füllung  und  Entle e rung  b e find e n.  
2006 −2007 wurd e  d ie  3. Ka mme r vo n Grund  a uf in-
sta nd  g e se tzt. La ng fristig  so lle n nur no c h d ie  mittle re  
Ka mme r und  d ie  d ritte  Ka mme r g e nutzt we rd e n. Die  
Sc hle use na nla g e  ha t 2006 e ine n ne ue n Ste ue rsta nd  
e rha lte n. 
Blic k vo n Ob e rwa sse r 
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Die  Sta ustufe  He id e lb e rg  (Bild  9-34) b e find e t sic h in 
unmitte lb a re r Na c hb a rsc ha ft d e s He id e lb e rg e r 
Sc hlo sse s und  d e r a lte n Brüc ke  in d ie  Sta d t, d ie  b e id e  
in g ro ße n Qua d e rn a us ro te m Sa nd ste in e rb a ut sind .  
Die  Ne c ka rb a ud ire ktio n ha t d e sha lb  g e me insa m mit 
d e m Arc hite kte n Pa ul Bo na tz a b  1924 g ro ße  Ans-
tre ng ung e n unte rno mme n, d ie  Sta ustufe  o p tima l in 
d a s Sta d t- und  La nd sc ha ftsb ild  e inzufüg e n. Die  für 
d ie  Sta ustufe  He id e lb e rg  e ntwic ke lte  fo rma le  Lö sung  
ist d a nn a uc h mit Va ria tio ne n a uf d ie  a nd e re n Sta u-
stufe n b is He ilb ro nn üb e rtra g e n wo rd e n.  
Da s We hr ha t d re i Öffnung e n vo n je  40 m Bre ite . Die  
Sta uhö he  b e trä g t 2,60 m und  ist d a mit se hr nie d rig . 
Die  d re i Sta ukö rp e r sind  a ls „Ve rse nkwa lze n“  a usg e -
führt und  kö nne n b is 80 c m unte r No rma lsta u a b g e -
se nkt we rd e n. Die  Wa lze n we rd e n ste ts üb e rströ mt, 
um d e n Be tra c hte rn vo n unte rstro m imme r d e n Anb -
lic k und  d a s Ge rä usc h d e s fa lle nd e n Wa sse rs zu b ie -
te n. Im Ge g e nsa tz zu d e n a nd e re n Wa lze nwe hre n 
a m unte re n Ne c ka r, b e i d e ne n d ie  Za hnsta ng e n um 
b is zu 60° g e ne ig t sind , sind  d ie se  b e i d e r Stufe  He i-
d e lb e rg  se nkre c ht a ng e o rd ne t, um d ie  Pfe ile r kurz zu 
ha lte n. Die s e rfo rd e rte  je d o c h e ine  Ve rstä rkung  d e r 
Aufzug svo rric htung e n.  
Die  Sc hle use na nla g e  ist a n d e m linke n Ne c ka rufe r 
mit d e n Unte rhä up te rn in d e r We hra c hse  a ng e o rd -
ne t. Da  d ie  sp ä te re  Erste llung  e ine r zwe ite n Sc hle use  
b e i d e n hie r vo rlie g e nd e n Ve rhä ltnisse n g ro ße  
Sc hwie rig ke ite n g e b ra c ht hä tte , ist vo n vo rne  he re in 
e ine  Do p p e lsc hle use  mit zwe i ne b e ne ina nd e r lie -
g e nd e n Ka mme rn vo n je  110 m Nutzlä ng e , 12 m lic h-
te r Bre ite  und  3,20 m Dre mp e ltie fe  g e b a ut wo rd e n. 
Die  Ve rsc hlüsse  d e r b e id e n Sc hle use nka mme rn sind  
im Ob e r- und  Unte rwa sse r Ste mmto re  mit Se g me nt-
sc hütze n (0,50 m x 2,65 m Lic htma ß) zum Fülle n und  
Entle e re n. Hinte r d e n Ob e rto re n ist je  e ine  Pra llwa nd  
zur Ene rg ie umwa nd lung  e ing e b a ut. We g e n d e r g e -
ring e n Sta uhö he  wurd e  a uf e ine  Einric htung  zur Ve r-
b und sc hle usung  ve rzic hte t.  
In d ie  Tre nnma ue r zwisc he n We hr und  Sc hle use  ist e in 
Fisc hp a ss e ing e b a ut wo rd e n. 
Die  üb e r d a s Wa sse r ra g e nd e n Sic htflä c he n d e r 
We hrp fe ile r, d e r Unte rhä up te r und  d e r Ufe rma ue rn 
so wie  d a s Die nstg e b ä ud e  sind  in Buntsa nd ste in a us-
g e führt. 
Im Ja hr 1998 ha t d ie  Ne c ka r AG e in Wa sse rkra ftwe rk 
unte r d e m re c hte n We hrfe ld  mit zwe i Ro hrturb ine n 
e rric hte t (Bild  19-13). Die se s Kra ftwe rk ist für d e n Be -
tra c hte r a m Ufe r nic ht sic htb a r. 
Zur Grund insta nd se tzung  2001 – 2004 d e r Sc hle use  
sie he  Ka p . 19.5 und  Bild  19-25. 
Que rsc hnitt d urc h e in We hrfe ld  mit Wa lze nve rsc hluss 
Die  Sta ustufe  vo n Unte rwa sse r a us g e se he n 
Da s We hr vo r de r Alte n Brüc ke  vo n Ob e rwa sse r g e se he n 
(Fo to : Da nie le  De  Lo nti) 
Ansic ht d e r Sta ustufe  vo n Unte rwa sse r, links d ie  d re i We hrfe ld e r, re c hts d ie  Do p p e lsc hle use . Da s Unte rwa sse rkra ftwe rk unte r 
d e m in Flie ßric htung  re c hte n, d e r Ze ic hnung  linke n, We hrfe ld  ist in d ie se m histo risc he n Pla n no c h nic ht d a rg e ste llt. 
19- 20   Sta ustufe  He ide lbe rg  
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19- 21   Sta ustufe  Poppe nwe ile r 
Die  Sta ustufe  Po p p e nwe ile r ist e in typ isc he s Be isp ie l 
für d ie  Ba uwe ise  d e r 1950e r Ja hre . Die  Anla g e  b e -
ste ht a us e ine r Do p p e lsc hle use , e ine m We hr und  e i-
ne m Kra ftwe rk, d ie  ne b e ne ina nd e r lie g e n. Die  Sta u-
hö he  b e trä g t 7 m.  
Da s We hr ist ha t d re i We hrfe ld e r vo n je  22,60 m lic h-
te r We ite . Die  Ve rsc hlusskö rp e r sind  Ro llsc hütze  in 
Vo llwa nd ko nstruktio n. Da s mittle re  We hrfe ld  ha t e ine  
1,70 m ho he  Aufsa tzkla p p e  zur Fe inre g ulie rung  
Je d e  Sc hle use nka mme r ist 110 m la ng , 12 m b re it 
und  ha t e ine  Dre mp e ltie fe  vo n 3,20 m. Da s Ob e rto r 
ist e in Hub se nkto r, d a s zum Fülle n d e r Ka mme r c a .  
1 m a ng e ho b e n, zum Öffne n a b g e se nkt und  zur Re -
visio n e mp o rg e zo g e n wird . De r Que rb a lke n d ie nt zur 
Ene rg ie umwa nd lung . Da s Unte rto r ist mit Rüc ksic ht 
a uf d ie  La nd sc ha ft e in umle g b a re s Hub d re hto r vo n 
11 m Ba uhö he  mit G e g e ng e wic hte n a n Se ile n. Es ist 
a ls Rie g e lto r mit e ine r To nne nb le c h-Sta uwa nd  ko ns-
truie rt. Da s To r wird  hyd ra ulisc h a ng e trie b e n. 
Die  Do p p e lsc hle use  ist mit e ine m Ve rb und syste m zur 
Sp a rsc hle usung  a usg e rüste t. De r Ve rb und ka na l lie g t 
im Ob e rha up t und  münd e t in d ie  To ska mme r ne b e n 
d e m Ob e rto r.  
Hub d re hto r a ls Sc hle use nunte rto r 
Ro llsc hütz  
mit Aufsa tzkla p p e   
im mittle re n We hrfe ld  
Hub se nkto r a ls Sc hle use no b e rto r, 
re c hts d e r Ve rb und ka na l 
Ansic ht von Unte rwa sse r 
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19- 22   Sta ustufe  Stuttg a rt- Ba d Ca nnsta tt 
Die  Sta ustufe  Ca nnsta tt wurd e  in zwe i Ba up e -
rio d e n g e b a ut, und  zwa r d a s We hr und  d a s 
Kra ftwe rk 1927 − 1930 und  d ie  Do p p e lsc hle use  
1955 − 1958. Die s sp ie g e lt sic h a uc h in d e n 
Ba uwe ise n wid e r. 
Da s We hr, wie  a uc h d ie  ze itg le ic h e rric hte te n 
We hre  a m unte re n Ne c ka r, wurd e  a ls Wa lze n-
we hr mit zwe i Fe ld e rn vo n je  38 m Bre ite  und  
5,60 m Ve rsc hlusshö he  e rric hte t. Die  re c hte  
Wa lze  ha t e ine  Aufsa tzkla p p e  zur Fe inre g ulie -
rung . Die  We hrve rsc hlüsse  sind  in g e nie te te r 
Fa c hwe rkko nstruktio n a usg e führt.  
Die  Sc hle use  lie g t im Be re ic h e ng e r Be sie d -
lung , zwe ie r Brüc ke n und  d e r Ca nnsta tte r Mi-
ne ra lwa sse rq ue lle n. All d ie s ste llte  d e n Ba u vo r 
sc hwie rig e  Pro b le me . Mit Rüc ksic ht a uf d ie  
Que lle n wurd e  d ie  Do p p e lsc hle use  zwisc he n 
d ie  Kö nig -Ka rl-Brüc ke  und  d ie  Eise nb a hnb rü-
c ke  g e le g t. We g e n d e r Brüc ke n ka me n Hub -
to re  mit Sc hle use ntürme n nic ht in Be tra c ht.  
Als Ob e rto re  wurd e n Hubse nktore , wie  u.a . 
a uc h in Po p p e nwe ile r, g e b a ut (Bild  19-21). 
Für d ie  Unte rhä up te r wurd e n Hubdre htore  g e -
wä hlt. Da  d ie  Lä ng e  d e s Unte rha up te s se hr 
b e g re nzt wa r, wurd e  e ine  Va ria nte  d e s Hub d -
re hto re s (Syste m Ding le r) e ntwo rfe n. Da b e i 
wird  d a s To r zunä c hst se nkre c ht a ng e ho b e n 
und  d a nn üb e r Führung ssc hie ne n um fa st 90° 
g e d re ht. Zum Ab sc hluss d e r Hub b e we g ung  ist 
d ie  Sta uwa nd  na c h Ob e rwa sse r b zw. na c h 
unte n g e ric hte t. Da s To r ist üb e r Se ile  a n Ge -
g e ng e wic hte n a ufg e hä ng t. Ang e trie b e n wird  
d a s To r üb e r G e le nkza hnsta ng e n und  ho rizo n-
ta l a ng e o rd ne te  Ele ktro hub zylind e r (im Bild  
g rün a ng e d e ute t). 
Die  Sc hle use nve rsc hlüsse  sind  in g e nie te te r 
Vo llwa nd ko nstruktio n a usg e führt.  
Die  Sc hle use n sind  für d e n Sp a rb e trie b  a ls 
Ve rb und sc hle use n e ing e ric hte t (Bild  19-12). 
Hub d re hto r a ls Unte rto r 
Wa lze nwe hr mit Aufsa tzkla p p e  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 214 19   Ne c ka r V   Wa sse rstra ße n 
Sc hle use  und  Wa sse rkra ftwe rk Sc hwa b e nhe im 
Die  Anla g e n lie g e n zwisc he n Ma nnhe im und  He id e lb e rg  a m 
unte re n End e  d e s Se ite nka na ls Wie b ling e n (re c hts). Die  
Sc hle use  wa r e ine  d e r e rste n d e s Ne c ka ra usb a us 
(1921 − 1925) und  ha t no c h To rumlä ufe  zum Fülle n und  Ent-
le e re n e rha lte n. Zu e rke nne n ist d ie s a n d e r d ic ke n Mitte l-
ma ue r zwisc he n d e n Ka mme rn. 
Se ite nka na l und  We hr Wie b ling e n b e i He id e lb e rg  
In Flie ßric htung  g e se he n, re c hts d ie  o b e re  Einfa hrt in d e n 
Se ite nka na l, in de r Mitte  d a s a lte  Ne c ka rb e tt, links d a s 
We hrkra ftwe rk 
In fünf Sta uha ltung e n d e s Ne c ka rs g ib t e s Se ite nka -
nä le . Sie  le ite n d a s vo m We hr g e sta ute  Wa sse r mit 
g e ring e m G e fä lle  zum Kra ftwe rk und  zur Sc hle use  
und  sind  zug le ic h Fa hrrinne . Durc h d e n Se ite nka na l 
ka nn e in g rö ße re r Aufsta u d e s Wa sse rs im Flussb e tt 
ve rmie d e n und  zug le ic h d ie  Za hl d e r Sc hle use n ve r-
ring e rt we rd e n. Aus Gründ e n d e s Ho c hwa sse rsc hut-
ze s sind  d ie  se itlic he n Dä mme  3 − 4 m üb e r Sta uhö he  
g e führt. De r Ka na lq ue rsc hnitt ist vo llko mme n d ic ht 
a usg e führt. Do rt, wo  d a s a ng re nze nd e  G e lä nd e  
nie d rig  ist (La d e nb urg , Ho rkhe im, Ple id e lshe im), wird  
d e r Se ite nka na l d urc h e in Sp e rrto r g e g e n Eind ring e n 
vo n Ho c hwa sse r g e sic he rt. Da s Ho c hwa sse r wird   
üb e r d a s a lte  Flussb e tt a b g e führt. 
Am Ne c ka r b e ste he n Se ite nka nä le  b e i: 
> La d e nb urg  (7,5 km Lä ng e ) 
> Wie b ling e n (5,1 km) 
> Ko c he nd o rf/ Ne c ka rsulm (5,1 km) 
> Ho rkhe im (3,0 km) 
> Ple id e lshe im (4,7 km) 
Die  Se ite nka nä le  wurd e n na c h d e r Pla nung  vo n 1921 
für d e n zwe isc hiffig e n Ve rke hr vo n 1.000-t-Sc hiffe n 
mit e ine r Wa sse rsp ie g e lb re ite  vo n 38 m und  1:1,5 g e -
ne ig te n Ufe rn g e b a ut.  
De r sc ho n 1912 − 1914 e rb a ute  Kra ftwe rkska na l Ple i-
d e lshe im ist im Zug e  d e s Ne c ka ra usb a us in d e n 
1950e r Ja hre n d urc h e inse itig e  Ve rb re ite rung  sc hiff-
b a r g e ma c ht wo rd e n. In d e n 1970e r Ja hre n wurd e  
im Be re ic h d e r Auto b a hnb rüc ke  a uf 1 km Lä ng e  e ine  
we c hse lse itig e  Ufe rrüc kve rle g ung  vo rg e no mme n.  
Die  Se ite nka nä le  wurd e n in d e n 1970e r und  1980e r 
Ja hre n d o rt, wo  e s no twe nd ig  wa r, d urc h Sp und -
wä nd e  g e g e n Durc hsic ke rung e n g e sic he rt. 
De r Se ite nka na l Wie b ling e n wurd e  in d e n 1990e r Ja h-
re n d urc h e ine n Umb a u d e s Tra p e zp ro fils in e in 
Re c hte c kp ro fil mit 38 m Wa sse rsp ie g e lb re ite  g e si-
c he rt und  a n d ie  mo d e rne  Sc hifffa hrt a ng e p a sst. 
De r Se ite nka na l La d e nb urg  wird  we g e n se ine r b a u-
fä llig e n Dic htung e n und  ze rstö rte n De c kwe rke  se it 
2006 insta nd  g e se tzt und  für d ie  Be la ng e  mo d e rne r 
Sc hiffsg rö ße n a ls Re c hte c kp ro fil a usg e b a ut we rd e n.  
19- 23   Se ite nka nä le  a m Ne c ka r 
Re g e lq ue rsc hnitt d e s Se ite nka na ls Wie b ling e n 
Ho c hwa sse rsp e rrto r La d e nb urg  
 
Prinzip skizze  e ine r Sta ustufe  mit Se ite nka na l  
Sc hle use  
Kra ftwe rk 
We hr 
Alte s Flussb e tt 
Se ite nka na l  mit Fa hrrinne  
Ho c hwa sse rsp e rrto r 
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19.4 ABFLUSS- UND STAUZIELREGELUNG 
NECKAR1 
Der Neckar weist mit seinem relativ kleinen Einzugsgebiet 
große Abflussschwankungen auf, die heute am unteren 
Neckar zwischen rd. 30 m³/s und rd. 3.000 m³/s liegen. Die 
kurzen Stauhaltungen mit entsprechend kleinen Stauräu-
men und der Schleusenbetrieb (Entnahme bzw. Einlei-
tungsmenge bis 70 m³/s) führen zu kurzfristigen Abfluss-
schwankungen, die sich sogleich über mehrere Stauhaltun-
gen fortsetzen. Dies macht es für die WSV schwierig, die 
zulässigen Stautoleranzen (in der Regel 0 bis 15 cm über 
Normalstau) einzuhalten und erschwert darüber hinaus den 
Kraftwerksbetreibern die Steuerung der Turbinen.  
Die Zuständigkeit für die Abfluss- und Stauzielregelung 
ist vertraglich auf die Neckar AG und die WSV verteilt, 
und zwar wird die Regelung bis zur Schluckfähigkeit der 
Turbinen und des Feinregelungsorgans an den Wehren von 
der Neckar AG vorgenommen, bei höheren Abflüssen von 
der WSV.  
Zur Verbesserung der Abfluss- und Stauzielregelung 
haben die WSD Südwest und die Neckar AG eine gemein-
same Kraftwerks- und Wehrbetriebsführung mit einer ge-
meinsamen Zentrale in Rockenau konzipiert. In Teil 1 des 
Projektes wurden bis 2002 die vorhandenen Feinregulie-
rungsorgane an Kraftwerken und Wehren auf die neue 
Zentrale aufgeschaltet, die mit Hilfe eines zentralen Reg-
lers die Abflüsse gleichmäßiger macht. Für die Fernsteue-
rung der Wehre bei höheren Abflüssen müssen zuvor die 
Antriebe und die E-Technik der Wehre ertüchtigt werden. 
Dies wird insgesamt noch längere Zeit in Anspruch neh-
men. 
19.5 BESTANDSERHALTUNG UND LEISTUNGS-
STEIGERUNG 
19.5.1 Maßnahmen ab 1963 
Bei den Staustufen aus den 1920er- und 1930er Jahren ist 
die rechnerische Nutzungsdauer (siehe Fußnote zu Kap. 
4.3) bereits nahezu erreicht, angesichts der wenig entwi-
ckelten Betontechnologie der damaligen Zeit jedoch 
grundsätzlich überschritten. Die Stand- und Betriebssi-
cherheit der Anlagen und damit der langfristige Bestand 
der Wasserstraßeninfrastruktur können deshalb nur durch 
umfassende Grundinstandsetzungen gesichert werden.  
Seit 1963 werden daher Erhaltungsmaßnahmen für die 
Betriebsanlagen durchgeführt. Lange lagen dabei die 
Schwerpunkte auf dem Ersatz von Schleusentoren mit Ant-
rieben und moderner Steuerung (speicherprogrammierbare 
Steuerung SPS), dem Ausbau von Vorhäfen und der Ver-
tiefung der Fahrrinne auf 2,80 m. Auch die Sicherung des 
Seitenkanals Wieblingen in Heidelberg hinsichtlich seiner 
Stand- und Verkehrssicherheit konnte dabei vollendet wer-
den. Dennoch ist − auch aufgrund von neuen Schäden und 
von haushaltsmäßigen Beschränkungen − ein wachsender 
Sanierungsstau entstanden. 
                                                     
1 Karlheinz Bastuck, WSD Südwest: Abfluss- und Stauzielregelung 
(ASR) Neckar; in „Informationen 2004“, WSD Südwest 
19.5.2 Untersuchung zum künftigen Investitionsbe-
darf (1998) 
Die WSÄ Heidelberg und Stuttgart haben 1998 eine Unter-
suchung „Ermittlung des zukünftigen langfristigen Investi-
tionsbedarfs für den Neckar“ erstellt. Der Untersuchung 
wurde folgende bautechnische Vorgehensweise zugrunde 
gelegt: 
> Die Betonbauteile (z.B. Schleusenkammerwände und 
Leitwände, Wehrpfeiler) werden mittels Vorsatzschei-
ben instand gesetzt (Bild 19-25/oben). 
> Die Tore, Antriebe und die E-Technik werden erneuert. 
In der Untersuchung wurde zunächst der zukünftige Er-
satzinvestitionsbedarf für alle Schleusen, Vorhäfen, Sei-
tenkanäle, Wehre und Hochwasserabschlüsse nach dem 
Preisstand von 1997 über einen Zeitraum von 90 Jahren 
(längste Restnutzungsdauer) ab 1997 ermittelt. Anschlie-
ßend wurden die Kosten bis zu ihrem Auftreten zu einem 
späteren Zeitpunkt mit 2 % aufgezinst, um dem steigenden 
Mittelbedarf infolge der Teuerung Rechnung zu tragen. 
Die Berechnung ergab einen Substanzsicherungsbedarf für 
den Zeitraum von 90 Jahren in Höhe von 1,86 Mrd. €. Da-
von werden für den Betrachtungszeitraum von 20 Jahren 
(1997 – 2017) 350 Mio. € erforderlich. Dies entspricht ei-
nem mittleren Investitionsbedarf von 17,5 Mio. €/Jahr. In-
folge der aufgelaufenen Rückstände sind aber in der An-
fangsphase wesentlich höhere Jahresraten erforderlich.  
19.5.3 Entwürfe-HU und deren Umsetzung ab 1994 
Die Bestandssicherungs- und Ersatzinvestitionsmaßnah-
men wurden seit 1994 auf der Grundlage neuer Entwürfe-
HU bei Titel 743 11 fortgeführt (Tabelle 19-24). 
Als Umsetzungszeitraum waren 15 Jahre vorgesehen. 
Bis 2005 konnte aber nur ein Drittel realisiert werden. Die 
Haushaltsmittel wurden bzw. werden deshalb in der nahen 
Zukunft auf vordringliche Maßnahmen konzentriert: 
> WSA Heidelberg:  
− Grundinstandsetzung des Wehres Ladenburg (1927)2, 
von 2002 bis 2006 
− Grundinstandsetzung des Wehres Wieblingen (1925), 
ab 2006 
− Instandsetzungsmaßnahmen an der Schleuse Feuden-
heim (1927 und 1973), ab 2005 
− Grundinstandsetzung der Doppelschleuse Heidelberg 
(1929), bis 20043 ( Bild 19-26) 
− Grundinstandsetzung der Schleusenkammer der 
1. Generation in Hirschhorn (1933), bis 2006  
− Grundinstandsetzung der Schleusenkammern Gun-
delsheim (1935), Neckarsteinach (1931), Rockenau 
(1933) in Zusammenhang mit der Schleusenverlänge-
rung 
− Sicherung des Seitenkanals Ladenburg (1927), ab 
2006 
                                                     
2 Jahr der Fertigstellung des Bauwerks 
3 Martina Denk und Robert Wiest, WSA Heidelberg: Schleuse Hei-
delberg: Grundinstandsetzung nach 75 Jahren; in: „Informationen 
2003“, WSD Südwest 
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− Vorbereitung der Sicherung des Seitenkanals 
Kochendorf (1925), ab 2012 
> WSA Stuttgart: 
− Fernsteuerzentrale Obertürkheim mit Anpas-
sung der Schleusenantriebe Deizisau bis Hofen 
und Ersatz der vorhandenen steuerungstechni-
schen Anlagen (Relaistechnik) durch speicher-
programmierbare Steuerungen, bis 2004 
− Grundinstandsetzung Wehr Stuttgart-Unter-
türkheim, ab 20071 (Bild 19-25/unten) 
− Grundinstandsetzung des Wehres Horkheim, 
ab 2008 
> beide WSÄ: 
− Automatikbetrieb der Abfluss- und Stauzielre-
gelung Neckar einschließlich örtlicher Fernbe-
dienung der Wehre und Anschluss der Wehre 
zwecks Überwachung des automatischen Be-
triebes und Eingriffsmöglichkeit auf die ein-
zelnen Verschlüsse durch die Zentrale Rocke-
nau (Kap. 19.4) 
− Schleusenautomatisierung 
19.5.4 Weitere Grundinstandsetzungen 
In den 27 Staustufen befinden sich 85 Wehrfelder 
mit zum Teil zweiteiligen beweglichen Verschlüs-
sen. Die bisherigen Erfahrungen für die regelmäßige 
Ertüchtigung der Wehrverschlüsse unterhalb von 
Heilbronn haben gezeigt, dass aufgrund ihrer Kons-
truktion (Eintauchen ins Unterwasser) und des agg-
ressiven Wassers (Salz) in der Regel ein Zeitintervall 
von 15 Jahren zwischen Grundinstandsetzungen er-
forderlich ist. Oberhalb von Heilbronn ist die Stand-
zeit etwas länger. Je Jahr und WSA werden zwei bis 
drei Verschlüsse instand gesetzt. 
Daneben werden zahlreiche Maßnahmen zur 
Erhaltung der betrieblichen Infrastruktur, die über 
die betriebliche Unterhaltung hinausgehen, mit ei-
nem Ausgabenvolumen bis 2,5 Mio. € im Einzelfall 
(Titel 780 11) ausgeführt. 
                                                     
1 Dr.-Ing. Andreas Rathgeb, WSA Stuttgart: Grund- 
instandsetzung der Wehranlage Untertürkheim;  
in „Informationen 2005“, WSD Südwest und in „Der Ingenieur 
in der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung“ (IWSV), 6/2006 
19- 24   Ma ßna hme n a m Ne c ka r  
Entwurf- HU (1) € 
1 − MASSNAHMEN AM NECKAR (3. Na c htra g  2007);  a b  2008 no c h a b zuwic ke lnd e  
Ma ßna hme n; o hne  d ie  in d e n Entwurf-HU Nr. 7 üb e rführte n Ma ßna hme n (2) (3) 
I Sc hle use na nla g e n  
i. W. Ma ssivb a u d e r Vo rhä fe n, Sta hlwa sse rb a u, Ma sc hi-
ne nb a u, Ele ktro -, Na c hric hte n- und  Pe g e lte c hnik 
71.037.000 
II Sonstig e  Ma ßna hme n  
1 Se ite nka nä le   
1.1 Ko c he nd o rf 17.000.000 
1.2 Ple id e lshe im 14.000.000 
2 Zwisc he nla g e r 3.400.000 
3 So nstig e s  
3.1 Na c hric hte nte c hnik 19.250.139 
 Ersa tz d e s Fe rnme ld e ka b e ls Ma nnhe im − He id e lb e rg  3.499.861 
3.2 Ab fluss- und  Sta uzie lre g e lung  8.129.541 
3.3 Dig ita le s Ka rte nwe rk 360.000 
III Sonstig e  Ausg a be n  
1 Fre ib e ruflic h Tä tig e  6.601.477 
2 Ve rg a b e  vo n Ve rme ssung sle istung e n 2.733.531 
3 Le istung e n d e r Ge fa hre na na lyse  lt. Ma sc hine nric htlinie  300.000 
G e sa mt „Ma ßna hme n a m Ne c ka r“ (2007) 146.311.549 
d a vo n 2007 – 2015 lt. Te c hnisc he r Pro g ra mmp la nung  − TPP 2007 (4) 112.431.000 
2 − BESTANDSSICHERUNG SMASSNAHMEN AN WEHREN (1996) 
La ufze it 1997 − 2007 66.979.236 
in TPP 2007 mit Entwurf-HU Nr. 6 zusa mme ng e führt (4), d e sha lb  hie r: 0 
3 −-  ERSATZ UND G RUNDINSTANDSETZUNG  VO N BRÜCKEN (1992)  
1 Ne c ka rsulm 2.099.364 
2 Ilve she im 1.620.795 
3 La d e nb urg  766.938 
 So nstig e  Ba ua usg a b e n 114.529 
G e sa mt Brüc ke n  4.601.627 
d a vo n 2007 − 2015 lt. TPP 2007(4) 1.000.000 
4 − SCHLEUSENAUTO MATISIERUNG  (1998)  3.348.962 
d a vo n 2007 – 2015 lt. TPP 2007(4) 5.300.000 
5 − NACHSO RG EMASSNAHMEN AN DÄMMEN UND BAUWERKEN  7.393.000 
2007 – 2015 lt. TPP (4) 8.200.000 
6 − BESTANDSSICHERUNG SMASSNAHMEN AN WEHREN (2006)  
La ufze it 2008 − 2015   
1 Ma ssivb a u 5.937.400 
2 Sta hlwa sse rb a u 15.105.400 
3 We hrste g e  2.651.700 
4 Ma sc hine nb a u 17.184.000 
5 Ele ktro -, Na c hric hte n- und  Pe g e lte c hnik 6.602.000 
6 Fre ib e ruflic h Tä tig e  1.125.000 
8 Le itung sd o kume nta tio n 105.000 
9 Ge fa hre na na lyse  270.000 
10 So nstig e s 400.400 
G e sa mt We hre  Entwurf- HU Nr. 6  49.480.000 
2007 – 2015 für Entwürfe -HU Nr. 2 und  6 lt. TPP 2007 (4) 100.550.000 
7 − VERLÄNG ERUNG  UND INSTANDSETZUNG  DER SCHLEUSEN AM NECKAR (2007) 
  Ve rlä ng e rung  Insta ndse tzung  
1 Sc hle use n 141.800.000 165.300.000 
2 Stre c ke  5.320.000  
3 We nd e ste lle n 3.500.000  
4 Ausg le ic hsma ßna hme n 7.530.000  
5 Ba ule itung  17.825.000 18.630.000 
 Summe  175.975.000 183.930.000 
 Vo rlä ufig e  Ge sa mtsumme  359.905.000 
 Le istung e n fre ib e ruflic h Tä tig e r 15.095.000 
G e sa mt Ve rlä ng e rung  und Insta ndse tzung  375.000.000 (3)  
In TPP 2007 no c h nic ht e ntha lte n   
8 − LIEG ESTELLEN AM NECKAR (2007) 22.770.000 
2007 – 2015 lt. TPP 2007 (4) 22.800.000 
(1) In Kla mme rn ist d a s Ja hr a ng e g e b e n, in d e m d e r Entwurf-HU a ufg e ste llt 
wurd e  
(2) Fo rtsc hre ib ung  d e s Entwurfs-HU Nr. 1 „Be sta nd ssic he rung sma ßna hme n a n 
Sc hle use n und  Se ite nka nä le n“  vo n 1993  
(3) Aus d e m ursp rüng lic he n Entwurf-HU Nr. 1 wurd e n Vo rha b e n (vo r a lle m  für 
Ma ssivb a u Sc hle use n), d ie  d o rt mit 53 Mio . € ve ra nsc hla g t wa re n, in d e n Ent-
wurf-HU Nr. 7 üb e rführt. Info lg e  d e r Pre ise ntwic klung  und  p la ne risc he n Fo rt-
sc hre ib ung  sind  d ie se  Vo rha b e n im Entwurf-HU Nr. 7 mit rd . 165 Mio . € zu b e -
re c hne n. 
(4) Ta b e lle  9.7 d ie se s Ko mp e nd iums 
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G rundinsta ndse tzung  de r We hra nla g e  Stuttg a rt- Unte rtürkhe im (a b 2007) 
Insta nd se tzung sko nze p t mit Be to n-
vo rsa tzsc he ib e  
Be to nie ra rb e ite n in d e r linke n  
Ka mme r 
G rundinsta ndse tzung  de r Sc hle use  He ide lbe rg  (2001 − 2004) 
19- 25   Be sta ndssic he rung  a m Ne c ka r 
Sc ha d ste lle n a n d e r linke n Wa nd  d e r 
linke n Sc hle use nka mme r 
Ansic ht vo n o b e rstro m na c h d e r Insta nd se tzung  − Arc hite kte nvisio n 
Que rsc hnitt d urc h d a s We hr na c h d e r Sa nie rung  
Blic k a uf d ie  Sta ustufe  Unte rtürkhe im vo n o b e rstro m  
Que rsc hnitt d urc h d a s We hr vo r d e r Sa nie rung  
Da s We hr wurd e  1923 mit vie r We hrfe l-
d e rn vo n je we ils 17 m Bre ite  und  3,65 m 
Sta uhö he  e rb a ut und  na c h Krie g s-
sc hä d e n 1949 in he utig e r  Ko nstruktio n 
wie d e r a ufg e b a ut.  
Unte r d e n Pfe ile rn und  d e n We hrfe l-
d e rn sind  ste lle nwe ise  Ho hlrä ume  vo r-
ha nd e n. Die  We hrso hle  ist nic ht me hr 
a uftrie b ssic he r. De r Be to n d e r Pfe ile r ist 
p o rö s und  sa nie rung sb e d ürftig . Die  
Ve rsc hlussko nstruktio n und  d ie  Antrie b e  
e ntspre c he n nic ht me hr d e m he utig e n 
Sta nd  d e r Te c hnik.  
Die  Sa nie rung  umfa sst u.a .: 
> Ab riss d e r a lte n We hrp fe ile r o b e rwa s-
se rse itig  d e r Stra ße nb rüc ke  und  Er-
ric htung  ne ue r We hrp fe ile r e insc hlie ß-
lic h ne ue r Gründ ung  
> Ersa tz d e r b e ste he nd e n Antrie b s- und  
Ve rsc hlussko nstruktio n d urc h ne ue  
Ro llsc hütze  mit Aufsa tzkla pp e n 
> Ne ue s Pfe ile rha us a uf je d e m We hr-
p fe ile r für d ie  Unte rb ring ung  d e r Ge -
trie b e , d a s we g e n d e r g e stie g e ne n 
Pla tza nfo rd e rung e n hö he r und  im 
o b e re n Be re ic h a uc h b re ite r wird  a ls 
b ishe r 
> Auftrie b ssic he rung  d e r We hrso hle n 
mitte ls Ve ra nke rung , Ve rfüllung  d e r 
Ho hlrä ume  zwisc he n So hle  und  Ba u-
g rund  
> Ba u e ine s Unte rwa sse r-Re visio nsve r-
sc hlusse s 
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19.6 VERLÄNGERUNG DER SCHLEUSEN AM 
NECKAR FÜR DAS 135-m-SCHIFF 
Die Schiffsgröße auf dem Neckar ist bedingt durch die 
Schleusenabmessungen zurzeit auf 105 m Länge und 
11,45 m Breite begrenzt. Die Fahrrinne ist 2,80 m tief und 
mindestens 36 m breit. Im Hinblick auf den wachsenden 
Anteil von Schiffen mit mehr als 110 m Länge auf dem 
Rhein treten das Binnenschifffahrtsgewerbe, die Verlader 
und die Landesbehörden in Baden-Württemberg für die 
Anpassung der Wasserstraße Neckar an die künftigen Ver-
kehrsstandards ein (135-m-Schiff). In der Stuttgarter Reso-
lution vom 28.09.2005 haben über 80 Unternehmen und 
Landesinstitutionen den Ausbau gefordert.  
Veranlasst durch das BMVBW hat die Beratungsfirma 
PLANCO im Auftrag der WSD Südwest im Februar 2006 
ein Gutachten über die Wirkungen eines Ausbaus für 
135 m lange Schiffe erstellt. Daraus geht hervor, dass auf 
dem Neckar im Planjahr des Jahres 2025 der Anteil der 
135-m-Schiffe für den Kohle-, Sand- und Kiestransport bei 
30 % und im Containerverkehr von und nach Stuttgart bei 
84 % liegen würde. Beim Transport von Massengut würde 
sich durch den Ausbau eine Kosteneinsparung von 20 % 
und beim Transport von Containern von 12 bis 15 % erge-
ben (zur Anzahl und Größe der Schiffsneubauten 2000 bis 
2004 im Rheingebiet siehe Tabelle 5-3).  
Die gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Berechnung 
der Fa. PLANCO für die Anpassung des Neckars auf 
135 m lange Güterschiffe ergab ein Nutzen/Kosten-
Verhältnis von 1,9.1 Weitere positive Einflussgrößen, die 
den Nutzen noch erhöhen würden, sind der geplante Con-
tainer-Terminal im Hafen Heilbronn sowie die dauerhafte 
Verlagerung der Treibstoffversorgung des Flughafens 
Stuttgart auf das Wasser (Umschlag in Plochingen). 
Das Projekt ist im Bundesverkehrswegeplan 2003 (Ta-
belle 9-5) noch nicht enthalten, wurde aber in den Investi-
tionsrahmenplan 2006 des BMVBS (Tabelle 9-6) mit dem 
Vorbehalt einer finanziellen Beteiligung des Landes Ba-
den-Württemberg aufgenommen. Darin beträgt der Investi-
tionsrahmen 150 Mio. €.  
 Die WSÄ Heidelberg und Stuttgart haben am 
15.12.2006 eine Voruntersuchung als Entscheidungsgrund-
lage darüber vorgelegt, ob und wie und mit welchen Res-
sourcen die Wasserstraße Neckar für die Nutzung durch 
das 135-m-Schiff ausgebaut werden kann. Danach ist der 
Ausbau nautisch und technisch innerhalb der vorgesehenen 
Fristen (s.u.) zu realisieren. Die Bundesanstalt für Wasser-
bau hat 2007 in einer Studie festgestellt, dass die Befahr-
barkeit des Neckars mit dem 135-m-Schiff grundsätzlich 
vorhanden und in Einzelfällen erreichbar ist.  
Die Anpassungsmaßnahmen für das 135-m-Schiff kon-
zentrieren sich vorwiegend auf die Schleusenanlagen. In 
der Regel wird die flussseitige Kammer verlängert, und 
zwar je nach den nautischen Verhältnissen zum Oberwas-
ser oder zum Unterwasser hin. Eine Verbreiterung der 
Kammer muss allerdings aus Kostengründen unterbleiben, 
                                                     
1 Nach dem Entwurf-HU Nr. 7 (Tabelle 19-24) vom Februar 2007 be-
trägt das Nutzen/Kosten-Verhältnis 1,6 
weil dies einem Schleusenneubau gleich käme. Für die 
Verlängerung sind jeweils ein neues Schleusenhaupt und 
ein neuer Kammerblock zwischen dem neuen Schleusen-
haupt und dem Altbestand zu errichten (Bilder 19-27,  
19-30 und 19-31). Bei einer Verlängerung zum Oberwas-
ser hin wird das vorhandene Verbundsystem der Füll- und 
Entleerungseinrichtungen entfallen. Soweit die Tore weiter 
verwendet werden können, sind sie anzupassen. Die Ant-
riebe der Tore und die elektrotechnischen Einrichtungen 
sind zu erneuern bzw. anzupassen. Auch die Vorhäfen sind 
in vielen Fällen anzupassen. 
Bereits heute bestehen am Neckar mit seinen vielen 
Windungen Engstellen für die zugelassenen Güterschiffe. 
Für den Verkehr mit 135-m-Schiffen wurden insgesamt 
48 Engstellen (davon 9 Brückendurchfahrten mit schwieri-
gen Fahrverhältnissen) mit einer Gesamtlänge von 29,5 km 
definiert, die bei Begegnung eines 135-m-Schiffes mit ei-
nem beliebigen anderen Schiff auftreten. Von diesen Eng-
stellen erfordern in Zukunft 26 ein Begegnungsverbot (§ 
6.08 BinSchStrO) und 22 besondere Vorsicht beim Begeg-
nen (§ 6.07), z.B. durch Funkabsprache. Darüber hinaus 
muss die Fahrrinne in Engstellen z.T. verbreitert werden, 
und zwar 
> in der Linkskurve oberhalb der Staustufe Heidelberg, 
19- 26   Sc hle use nve rlä ng e rung e n a m Ne c ka r 
 für da s 135- m- Sc hiff 
Sc hle use  zu ve rlä ng e rnde  
Ka mme r  
(in Flie ßric htung  
g e se he n) 
Ve rlä ng e rung  
zum O be rwa s-
se r (O W) ode r 
zum Unte rwa s-
se r (UW) 
Fe ud e nhe im − − 
Sc hwa b e nhe im links O W 
He id e lb e rg  re c hts O W 
Ne c ka rg e münd  re c hts UW 
Ne c ka rste ina c h links UW 
Hirsc hho rn re c hts O W 
Ro c ke na u re c hts UW 
Gutte nb a c h links O W 
Ne c ka rzimme rn re c hts O W 
Gund e lshe im re c hts UW 
Ko c he nd o rf re c hts O W 
He ilb ro nn re c hts O W 
Ho rkhe im re c hts O W 
La uffe n re c hts O W 
Be sig he im links UW 
He ssig he im re c hts O W 
Ple id e lshe im re c hts O W 
Ma rb a c h links O W 
Po p p e nwe ile r links UW 
Ald ing e n re c hts O W 
Ho fe n re c hts O W 
Ca nnsta tt links UW 
Unte rtürkhe im links O W 
Ob e rtürkhe im re c hts O W 
Essling e n links O W 
Ob e re ssling e n re c hts O W 
De izisa u links O W 
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19-28   Ausb a ustre c ke  im Unte rwa sse r d e r Sc hle use  La uffe n 
De r unte re  Sc hle use nka na l fo lg t in d e r Sta d tla g e  La uffe n e i-
ne r Re c htskurve  mit sta rke r Krümmung  (R = 160 m). Hie rb e i ist
d e r Ka na l le d ig lic h 33 m b re it. In d ie se m Bo g e n ist b e re its
he ute  Be g e g nung  ve rb o te n. Ersc hwe rt wird  d ie  Durc hfa hrt
d urc h d e n b e g re nzte n Lic htra um d e r Ra tha usb rüc ke  (Bo -
g e nb rüc ke ) so wie  d e r nur 90 m o b e rha lb  kre uze nd e n Alte n
Ne c ka rb rüc ke . Be id e  Ba uwe rke  kö nne n nic ht in g e ra d e r
Fa hrt p a ssie rt we rd e n.  
Für d ie  Fa hrt vo n 135 m-Sc hiffe n (nur im Ric htung sve rke hr)
ko mme n e ine  Ufe rrüc kve rle g ung  links o b e rha lb  d e r Brüc ke n
und  a uc h d ie  Ve rb e sse rung  d e s Lic htra ump ro fils b e id e r Brü-
c ke n infra g e .  
Ra tha usbrüc ke  Alte  Ne c ka rbrüc ke  19- 29   Lite ra tur zur Ne c ka rwa sse rstra ße  
De nksc hrift üb e r d ie  Ka na lisie rung  d e s Ne c ka rs vo n 
Ma nnhe im b is He ilb ro nn; Kö nig lic h Württe mb e rg isc he s 
Ministe rium d e s Inne rn, 1910 (im WSA Stuttg a rt) 
De nksc hrift üb e r d ie  Ka na lisie rung  d e s Ne c ka rs, Re ic hs-
ve rke hrsministe r, 14.03.1926 (im WSA Stuttg a rt) 
Emil Burg ha rd t: De r Ne c ka rka na l; VDI-Ze itsc hrift Bd . 82, 
Nr. 21, 21.05.1938 (im WSA Stuttg a rt) 
Otto  Ko nz: Ne c ka r; in „De r Rhe in − Ausb a u, Ve rke hr, Ve r-
wa ltung “ , Duisb urg , 1951 
Ric ha rd  Me ye r: Ausb a u d e r Ne c ka rwa sse rstra ße  1948 – 
1958; „Ze itsc hrift für Binne nsc hiffa hrt“  1958, S. 142 (im WSA 
Stuttg a rt) 
Ma rtin Ec ko ld t: Vo m We rd e n d e r Ne c ka rwa sse rstra ße ; 
„Die  Wa sse rwirtsc ha ft“ , 48. Jg . He ft 6, Mä rz 1958 
He lmut Rie tsc hle , NAG: Wa sse rkra ftwe rksb a u a m Ne c ka r, 
1961 (im WSA Stuttg a rt) 
Willi Zimme rma nn: Üb e r Se il- und  Ke tte nsc hiffa hrt; in „Be i-
trä g e  zur Rhe inkund e “ , Rhe inmuse um Ko b le nz e .V., 1978 
WSA He id e lb e rg : Die  Sic he rung  d e s Se ite nka na ls Wie b -
ling e n, Bro sc hüre , 1988 
Ka rlhe inz Ba stuc k, WSD Süd we st: Binne nsc hiffa hrt und  
Wa sse rstra ße  Ne c ka r; in „ Binne nsc hiffa hrt − ZfB“ , Nr. 13, 
Juli 1994 
WSA He id e lb e rg : Info  2004, Bro sc hüre  
> zwischen der Ortslage Hochhausen und der Schleuse 
Neckarzimmern, 
> in der Stadtstrecke Lauffen (Bild 19-28), 
> evtl. im Neckarknie Stuttgart-Cannstatt. 
Außerdem sind 7 neue Wendestellen nach dem Muster 
der Wendestelle Saarbrücken-Malstatt (Bild 22-23) einzu-
richten.  
In dem Ausbauplan für das 135-m-Schiff sind die vor-
rangigen sicherheitsrelevanten Maßnahmen zur Bestands-
sicherung an den Schleusen nicht enthalten. Die Schleu-
senverlängerungen bauen aber in vielen Fällen auf den Be-
standssicherungsmaßnahmen auf und müssen deshalb und 
im Interesse eines wirtschaftlichen Vorgehens an den ein-
zelnen Staustufen jeweils zeitgleich mit letzteren ausge-
führt werden. Im Entwurf-HU Nr. 7 vom 16.02.2007 sind 
deshalb die Schleusenverlängerungen und die Instandset-
zungsmaßnahmen an den Schleusen gemeinsam mit insge-
samt 375 Mio. € veranschlagt. Der Anteil der Schleusen-
verlängerungen einschl. Streckenausbau beträgt 183 Mio. € 
und der Schleuseninstandsetzungen 192 Mio. € (Tabelle 
19-24). 
Der vorläufige Zeitplan der WSÄ sieht einen Beginn der 
Bauarbeiten für die Schleusenverlängerungen nach voran-
gegangenen Planfeststellungen im Jahr 2012 und die Reali-
sierung des Vorhabens bis zum Jahr 2021 von Mannheim 
bis Stuttgart und bis 2023 von Stuttgart bis Plochingen vor. 
Anlagen mit großen Mängeln sollen früher bearbeitet wer-
den. 
 
19-27   Re c hte  Sc hle use nka mme r d e r Sta ustufe  Ne c ka rg e münd  im Ja hr 2006 (links) und  na c h d e r g e p la nte n Ve rlä ng e rung  zum 
Unte rwa sse r hin (re c hts, Simula tio n) 
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19-30   Sc hle use nve rlä ng e rung  a m Ne c ka r für d a s 135-m-Sc hiff, Va ria nte  1: Ve rlä ng e rung  zum O be rwa sse r 
Be isp ie l: Doppe lsc hle use  Alding e n d e s WSA Stuttg a rt 
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19-31  Sc hle use nve rlä ng e rung  a m Ne c ka r für d a s 135-m-Sc hiff, Va ria nte  2: Ve rlä ng e rung  zum Unte rwa sse r 
Be isp ie l: Doppe lsc hle use  G unde lshe im d e s WSA He id e lb e rg  (sie he  a uc h Bild  19-15) 
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Lite ra turhinwe ise  zur La hn find e n sic h a uf Se ite  254. 
20   LAHN 
20.1   HYDROLOGISCHES 
Die Lahn entspringt auf dem Ederkopf im Rothaargebirge 
612 m über dem Meer und erreicht nach einem Lauf von 
242 km Länge bei Lahnstein den Rhein in einer Meereshö-
he von 61 m. Sie hat somit ein Gesamtgefälle von 567 m. 
Die Lahn schlängelt sich in zahlreichen Schleifen und 
Krümmungen in südwestlicher Richtung durch das Mittel-
gebirge. Beckenartige Erweiterungen finden sich bei Gie-
ßen und Limburg. Größte Nebenflüsse sind die Ohm und 
die Dill. Ab Wetzlar tritt die Lahn in das Rheinische Schie-
fergebirge ein und trennt Westerwald (Nordwest) und Tau-
nus (Süd) voneinander. Im unteren Lahntal nach Limburg 
ist der Fluss bis über 200 m tief in das Bergland einge-
schnitten.  
Das Einzugsgebiet der Lahn beträgt mit 5.946 km² etwa 
ein Fünftel des Einzugsgebietes der Mosel (Bild 18-1). Die 
Wasserscheide gegen die Weser bildet das Rothaargebirge, 
gegen die Sieg der Westerwald und gegen den Main der 
Vogelsberg und der Taunus.  
Kennzeichnende Abflüsse am Pegel Kalkofen (km 
106,4) sind: 
> NNQ (1976) 3,0 m³/s 
> MNQ (1936 − 2005) 9,67 m³/s 
> MQ (1936 – 2005) 46,7 m³/s  
> MHQ (1936 – 2005) 379 m³/s 
> HHQ (1946) 840 m³/s 
Details und weitere Pegel siehe Tab. 9-27.  
Die Sommer- und Herbstmonate sind durch lang anhal-
tende Niedrigwasserstände gekennzeichnet. Hochwässer 
treten hauptsächlich im Winter und Frühjahr auf. Im unte-
ren Lahntal laufen die Hochwässer rasch ab und die aus 
dem oberen Lahntal kommenden Wassermassen laufen 
hinterher, so dass die Hochfluten geringer bleiben und da-
für länger dauern. Die Lahnsohle besteht aus fest gelager-
tem Geröll oder Fels, so dass sie von der Strömung nicht 
angegriffen wird. Die Geschiebebewegung der Lahn ist ge-
ring. 
Die Wasserstraße Lahn wird eingeteilt in die obere Lahn 
von Gießen bis Steeden bei Limburg (km 70) und die unte-
re Lahn von Steeden bis zur Mündung. 
 
 
 
20-1   Die  La hn (www.wikip e d ia .d e ) 
20-2   Ab flusslä ng ssc hnitt d e r La hn (Q ue lle : De utsc he s G e wä sse rkund lic he s Ja hrb uc h) 
MHQ Mittle re r Ho c hwa sse ra b fluss 
MQ Mittle re r Ab fluss 
MNQ Mittle re r Nie d rig wa sse ra b fluss 
Ab flüsse 1936 − 1990 
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20.2 GESCHICHTLICHES 
Im Gegensatz zu Rhein und Mosel hat sich auf der Lahn 
erst im späten Mittelalter Flussschifffahrt entwickelt (Erze, 
Steine). Der Reichsdeputationshauptschluss schuf 1803 im 
Herzogtum Nassau ein Land an der unteren und mittleren 
Lahn, das seiner Bedeutung nach zum Träger des Gedan-
kens der Lahnschiffbarmachung werden konnte.  
Um 1600  Erste Ausbauversuche bis Weilburg; Anlage 
von Leinpfaden. 
1808 − 1810  Ausbau von der Mündung bis Weilburg für 
18-t-Schiffe durch Flussregelung. 
1816  Vereinbarung über den weiteren Ausbau für 18-t-
Schiffe bis zur preußisch hessischen Grenze bei Gießen 
zwischen Nassau und Preußen (für den neu gewonnenen 
Kreis Wetzlar, der zur Rheinprovinz gehörte). Flussrege-
lung bis Gießen. 
1844  Staatsvertrag zwischen Preußen, Hessen und Nassau 
über den Ausbau der Lahn durch Stauregelung von der 
Mündung bis Gießen. 
1837 − 1859  Ausbau für 100-t-Schiffe (Länge 31,40 m, 
Breite 5 m, Tiefgang 0,62 m) von Lahnstein bis Gießen mit 
20 massiven Kammerschleusen und einem Schifffahrtstun-
nel bei Weilburg. Einige Wehre überstauen den Fluss nicht 
in der ganzen Haltungslänge, so dass zwischen den Hal-
tungen noch Strecken mit freiem Gefälle verbleiben, die 
bei Kleinwasser unterhalb der vorgesehenen Mindestfahr-
wassertiefe von 95 cm bleiben.  
1905 − 1906  Stauerhöhung und Anbau von hölzernen 
Hilfsschleusen an den 5 Schleusen unterhalb von Bad Ems. 
Dadurch ist diese Strecke voll staugeregelt und erlaubt den 
Verkehr mit Schiffen bis 1,60 m Tiefgang. 
1856  211.000 t Güter an der Schleuse Lahnstein (vor-
nehmlich Eisenerz aus dem Lahn-Dill-Gebiet). 
1861  Die Bahnstrecke Köln – Gießen wird fertiggestellt. 
Sie zieht den Erzversand aus dem oberen Lahntal in das 
Ruhrgebiet an sich.  
1863  Die Lahntaleisenbahn nimmt den Verkehr auf. Da-
durch Rückgang des Schiffsverkehrs auf 24.700 t im Jahr 
1889 und fast bis zur Bedeutungslosigkeit 1928.  
1921  Übergang der Lahn auf das Reich.  
1925 − 1928  Nach Übernahme der Lahn durch das Reich 
Stauregelung (Vollausbau) der unteren Lahn von der Mün-
dung bis Steeden für 180-t-Schiffe (Länge 32 m, Breite 
5 m, Tiefgang 1,60 m) auf 67 km Flusslänge. Neubau der 
Staustufen Diez, Cramberg, Scheidt, Nassau und Dausenau 
jeweils mit beweglichem Wehr und Schleuse. Erhöhung 
der bestehenden Wehre in Kalkofen und Hollerich und 
Ausrüstung derselben mit beweglichen Verschlüssen. Die 
Schleusen Kalkofen und Hollerich werden beibehalten. Die 
Strecke von Bad Ems bis zur Mündung und die Staustufe 
Limburg bleiben im Wesentlichen unverändert.  
1937 − 1938  Entwurf für den Ausbau der Lahn für 280-t-
Schiffe (Länge 43,50 m, Breite 5,80 m, Tiefgang 1,80 m) 
von der Mündung bis Gießen.  
1939  Güterverkehr in Lahnstein 312.639 t.  
1938 − 1941  Neubau der Schleuse Lahnstein für 280-t-
Schiffe. 
1957  Neubau des Wehres Lahnstein. 
1959  Neubau der Schleuse Bad Ems. 
1960  571.000 t Güter an der Schleuse Lahnstein. 
1964  Neubau der Schleuse Nievern, dadurch Wegfall der 
letzten hölzernen Hilfsschleuse. 
1969  Neubau des Wehres Kalkofen.  
1981  Ende des Güterverkehrs (zuletzt Walzdraht-Trans-
porte). 
20.3  KILOMETEREINTEILUNG 
Die Kilometereinteilung der ehemals preußischen Lahn-
strecke ist im Jahre 1894 entstanden, und zwar mit dem 
Nullpunkt an der preußisch-hessischen Grenze von 1866 
(Bild 1-2), 4 km unterhalb von Gießen und flussabwärts 
gerichtet. Die hessische Kilometereinteilung ist mit dem 
gleichen Nullpunkt, aber flussaufwärts gerichtet, einige 
Jahre später entstanden. Sie wird heute mit negativem Vor-
zeichen angegeben (Bild 20-3). Die Abstände zwischen 
den einzelnen km-Punkten sind nicht in Flussmitte (Ach-
se), sondern auf den Leinpfaden gemessen, die häufig von 
Ufer zu Ufer wechseln. Die Kilometerteilung folgt in der 
Regel dem freien Flusslauf, benutzt aber auch die Schleu-
senkanäle. Bei Weilburg verläuft die Kilometrierung ab-
weichend nicht im Schifffahrtsweg, sondern in der nicht 
schiffbaren Flussschleife, die durch den Schifffahrtstunnel 
abgeschnitten wird. In ihrer Gesamtheit weist die Kilomet-
rierung einige Fehlstrecken auf, die durch später vorge-
nommene Baumaßnahmen bedingt sind, z.B. durch die 
Zuschüttung des Schleusenkanals Wetzlar (1938) oder 
durch den Lahndurchstich bei Altenberg (1938) (Fußnote 3 
zu Tab. 3-3).  
20.4  STATUS DER LAHNWASSERSTRASSE 
Mit dem Staatsvertrag vom 29.07.1921 (Kap. 12.2) ist die 
Lahn in das Eigentum des Reiches übergegangen. In der 
Anlage A zu diesem Vertrag „Verzeichnis der Wasserstra-
ßen“ ist unter Nr. 30 (Preußen) die Lahn von der preu-
ßisch-hessischen Grenze bis zum Rhein und unter Nr. 128 
(Hessen) die Lahn von Gießen (später präzisiert auf 10 m 
unterhalb der Wieseckmündung − damals hess. km 4,430, 
heute km minus 4,430 − bis zur hessischen Landesgrenze 
(km 0,0) aufgeführt. Im Jahr 1942 übernahm das Reich zu-
sätzlich mit besonderer Bekanntmachung (Runderlass des 
Reichsverkehrsministeriums vom 13.03.1942 – RVkBl A 
1942 S. 52) die obere Lahn von 10 m unterhalb der Wie-
seckmündung (km minus 4,43) bis zum Unterwasser des 
Wehres Badenburg (km minus 11,075) vom 01.04.1942 ab 
als Reichswasserstraße. 
In der Anlage zu § 1 Abs. 1 Nr. 1 zum Bundeswasser-
straßengesetz ist nur die Lahnstrecke von km 12,22 (Un-
terwehr Wetzlar) bis zur Mündung in den Rhein 
(km 137,3) als „Bundeswasserstraße“ benannt. Nur dort 
gilt also das Bundeswasserstraßengesetz. In VV-WSV 11 
03 ist die Bundeswasserstraße Lahn der Wasserstraßen-
klasse 0 zugeordnet (Länge 122,91 km) (Kap. 12.3). 
Die Strecke von km 12,22 bis km minus 11,075 (Un-
terwasser des ehemaligen Badenburger Wehres) wird heute 
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in VV-WSV 11 03 als „sonstige Binnenwasserstraße des 
Bundes“ geführt (Länge 23,19 km). 
Die Gesamtlänge der Lahnwasserstraße beträgt somit 
146,1 km (Tab. 3-3) 
20.5  BESCHREIBUNG DER WASSERSTRASSE 
Bedingt durch die Ausbaugeschichte unterscheidet man 
heute zwei Streckenabschnitte: Die voll staugeregelte unte-
re Lahn zwischen der Mündung und Steeden (km 70,0) 
und die teilweise staugeregelte obere Lahn zwischen Stee-
den und dem ehemaligen Badenburger Wehr oberhalb von 
Gießen (km minus 11,075). 
20.5.1  Bestand 
> 28 Wehranlagen  
> 23 Einkammerschleusen, davon die Koppelschleuse 
Weilburg mit Obertor, Mitteltor und Untertor, hier als 
eine Anlage gerechnet 
> 1 Schifffahrtstunnel in Weilburg (195 m Länge) 
> 4 Bootsumsetzanlagen 
> 8 Kraftwerke der Süwag Energie AG zwischen Cram-
berg und Lahnstein mit einer installierten Leistung von 
13 MW und einer Jahresstromerzeugung von rd. 
65 Mio. kWh 
> 10 überwiegend private Kraftwerke zwischen Gießen 
und Diez mit einer installierten Leistung von 4,7 MW 
> 1 Schutzhafen (Lahnstein) 
> 2 Bootshäfen (Bad Ems und Hollerich) 
> 1 Bauhafen (Diez) 
20.5.2 Schifffahrtsweg 
a) Mündungsstrecke (km 137,3 bis km 136,3) 
Mündung bis Hafeneinfahrt Lahnstein: 
> 40 m Fahrrinnenbreite 
> 2,10 m Wassertiefe bei GlW des Rheins 
> Schiffsgröße: 110 m Länge und 11,40 m Breite 
Hafeneinfahrt Lahnstein – Schleuse Lahnstein: 
> 14 m Fahrrinnenbreite 
> 1,60 m Wassertiefe bei GlW des Rheins 
> Schiffsgröße: 85 m Länge und 11,40 m Breite 
b) voll staugeregelte Strecke (km 136,3 bis km 70,0) 
In der Strecke von Lahnstein bis Steeden (67 km) befinden 
sich 13 Wehre und 12 Schleusen. 8 Wehre sind durch be-
wegliche Verschlüsse regelbar. 5 Wehre sind feste Wehre, 
die als Streichwehre ausgebildet sind. Die Schleusen liegen 
in Seitenkanälen oder direkt neben den Wehren (Diez, 
Cramberg, Scheidt, Nassau, Dausenau). 
> 12 m Fahrrinnenbreite 
> 1,60 m Fahrrinnentiefe 
> Schiffsgröße: 
– km 136,3 bis 134,1: 42 m Länge und 5,80 m Breite 
(Schleuse Lahnstein) 
– km 134,1 bis 70,0: 34 m Länge und 5,26 m Breite 
(übrige Schleusen) 
> niedrigste Durchfahrtshöhe zwischen Bad Ems und 
Lahnstein bei Pegelstand Kalkofen von 360 cm (HSW): 
– Schleusenbrücke Ahl (km 133,085) : 3,88 m 
– Schleusenbrücke Nievern (km 128,917) : 3,94 m 
– Straßenbrücke 
Bad -Ems (km 
124,530): 3,20 m 
Die angestrebte 
Fahrrinnentiefe ist 
nicht überall vorhan-
den. Das WSA Kob-
lenz hat mit Bekann-
tmachung 0563/2006 
auf die Fehltiefen in 
der Fahrrinne zwischen 
Lahnstein und Steeden 
hingewiesen (in 
www.elwis.de). 
Von einigen weni-
gen Ausnahmen abge-
sehen ist die Fahrrinne 
nicht bezeichnet. 
Die Schleusen wer-
den vom Personal des 
WSA Koblenz bedient. 
An der oberen Ab-
zweigung des Seitenkanals Bad Ems ist zum Schutz für die 
am Kanal liegenden Geländeflächen ein Fluttor (Stemm-
tor) eingebaut, das bei Hochwasser geschlossen wird. Auch 
das Obertor der alten Schleuse Nievern am Beginn des Sei-
tenkanals zur neuen Schleuse Nievern wurde als Fluttor 
(Stemmtor) beibehalten.  
c) teilweise staugeregelte Strecke  
(km 70,0 bis km minus 11,075)  
Oberhalb von Steeden befinden sich 15 Wehre und 
11 Schleusenanlagen.  
Eine Schifffahrtsrinne wird in dieser Strecke nicht vor-
gehalten. Es ist deshalb nur der Verkehr von Sportbooten 
zugelassen. 
Die teilweise noch aus dem Mittelalter stammenden fes-
ten Wehre sind Steinkörper, die in schräger Richtung strei-
chen. Die Sturzbetten sind nicht befestigt. Einige der festen 
Wehre überstauen den Fluss nicht bis zum nächsten Wehr. 
So bleiben Abschnitte mit freiem Gefälle und zeitweise ge-
ringen Wassertiefen, die ein ganzjähriges Befahren mit 
größeren Sportbooten nicht zulassen. 
Die Schleusen liegen in Seitenkanälen. Zu den Schleu-
senanlagen gehören auch Bootstreppen, so dass leichte 
Sportboote auch ohne Benutzen der Schleusen umgetragen 
werden können. Direkt unterhalb des Schiffstunnels Weil-
burg liegt die einzige Koppelschleuse.1  
An den jeweils zwei Wehren in Wetzlar und Gießen be-
finden sich keine Schiffsschleusen, so dass dort keine 
Durchfahrt möglich ist. In Wetzlar bestehen Umtragemög-
lichkeiten (Rollenanlagen), in Gießen Umtragemög-
lichkeiten und Bootsgassen für Sportboote.  
                                                     
1 Eine Koppelschleuse ist eine Schiffsschleuse mit hintereinander lie-
genden Schleusenkammern, bei der das Untertor der einen zugleich 
das Obertor der nächst tieferen Schleusenkammer ist (DIN 4054).  
20-5   Unte re s Po rta l d e s Sc hiff-
fa hrtstunne ls We ilb urg  mit d e m 
Mitte lto r d e r Ko p p e lsc hle use  
We ilb urg . Im Hinte rg rund  d a s  
O b e rto r 
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Schleusenpersonal gibt es an der Strecke flussaufwärts 
von Steeden nicht. Die Benutzer müssen also die Schleu-
sen selbst bedienen. 
20.5.3 Schleusenbetrieb 
An der Lahn zwischen Lahnstein und Limburg gelten fol-
gende Schleusenbetriebszeiten: 
> 1. April − 31. Oktober:  10:00 – 12:00 Uhr 
 12:30 – 18:30 Uhr  
 (letzte Einfahrt um 18:15 Uhr ) 
> 1. November – 31. März:  Schleusung nur nach An-
meldung der Schleusung beim WSA Koblenz − Außen-
bezirk Diez − , Telefon 06432 9528-0, innerhalb der 
Dienstzeit 
Auf der oberen Lahn zwischen Steeden und Dorlar ist 
ganzjährig Selbstbedienung möglich.  
Die Schifffahrt auf der unteren Lahn bis Steeden 
(km 70) ist abgabenpflichtig. Schleusengebühren werden 
an der Lahn von der Sportschifffahrt aber nicht erhoben, 
weil der Deutsche Motoryachtverband e.V. jährlich eine 
Pauschalgebühr bezahlt. Auch die Schifffahrtsabgaben der 
Fahrgastschiffe auf der Lahn werden durch eine Pauschale 
abgegolten (Kap. 10.3).  
20.5.4 Schleusenselbstbedienung untere Lahn 
Es ist vorgesehen, Schritt für Schritt die halbautomatisierte 
Selbstbedienung der Schleusen mit Fernüberwachung an 
der unteren Lahn einzuführen. Einzelheiten hierzu gehen 
aus Kap. 9.8.4 hervor.  
20.5.5 Abfluss- und Stauzielregelung 
An der Lahn werden die 16 Kraftwerke einzeln durch die 
Betreiber nach verschiedenen Verfahren gesteuert, die 
Wehre örtlich durch Personal des WSA Koblenz. 
Die FVT schlägt eine teilweise Automatisierung der 
Wehre wie folgt vor (Bericht vom 14.02.2005): 
> Automatisierung der aufgesetzten Klappen an den Weh-
ren Dausenau, Nassau, Scheidt, Cramberg, Diez und 
Lahnstein 
> Automatisierung des Wehres Kalkofen 
> Beibehaltung der Handbedienung am Wehr Hollerich  
> Anschluss der Wehre, außer Hollerich, an eine Fernbe-
dienzentrale  
Ge trie be ba ute ile  e ntspre c he nd Kra ftfluss 
1 Antrie b smo to r 
2  Kup p lung / Bre mse  
3  e rste  G e trie b e stufe  (g e sc hlo sse ne s Ge trie b e ) 
4 e rste  Ke g e lra d stufe : le ite t d ie  Antrie b sle istung  a uf d e n 
We hrste g  
5 zwe ite  Ge trie b e stufe  a uf d e m We hrste g : b ring t d ie  Ant-
rie b sle istung  a uf d ie  G le ic hla ufwe lle , we lc he  zu b e id e n 
We hrp fe ile rn führt  
6   zwe ite  Ke g e lra d stufe : le ite t d ie  Antrie b sle istung  a us d e r 
G le ic hla ufwe lle  in d ie  b e id e rse itig e n We hrp fe ile r  
7    d ritte  G e trie b e stufe  (Sc hne c ke ng e trie b e ) 
8   vie rte  G e trie b e stufe  (o ffe ne s Stirnra d g e trie b e ) 
9   fünfte  G e trie b e stufe  (o ffe ne s Stirnra d g e trie b e ) 
10  End a ntrie b  a uf d e n Trie b sto c k 
Sta hlwa sse rba u 
Da s We hr ha t zwe i We hrfe ld e r. De r Sta u wird  d urc h je  e in 
Ro llsc hütz mit a ufg e se tzte r Kla p p e  g e ha lte n.  
Die  Kla p p e  und  d a s Ro llsc hütz we rd e n g e me insa m mit e i-
ne m Antrie b  üb e r zwe i Trie b stö c ke  b e tä tig t. Im unte re n Be -
tä tig ung sb e re ic h d e r Trie b stö c ke  wird  d ie  Kla p p e  g e le g t 
o d e r a ufg e ste llt, um d ie  Me ng e  d e s üb e rströ me nd e n Wa s-
se rs zu re g ulie re n. We nn d ie  Kla p p e  g a nz a ufg e ste llt ist 
und  d ie  Trie b stö c ke  we ite r na c h o b e n b e we g t we rd e n, 
d a nn wird  d a s Ro llsc hütz mitsa mt d e r Kla p p e  na c h o b e n 
g e zo g e n, so  d a ss d a s We hr unte rströ mt wird . Da d urc h 
ka nn me hr Wa sse r a b g e führt we rd e n a ls b e im Üb e rströ -
me n d e r Kla p p e . Die  Trie b stö c ke  we rd e n vo n d e m G e trie -
b e  b e we g t. 
20- 6   Prinzipskizze n de r We hre  Da use na u, Na ssa u, Sc he idt, Cra mbe rg  und Die z (Ba uja hre  1927 und 1928) 
Que lle : Vo runte rsuc hung  zur Fe rnb e d ie nung  und  Auto ma tisie rung  d e r We hre  a n d e r unte re n La hn, Fa c hste lle  d e r WSV für Ve rke hrste c hnike n, Ko b le nz, 2004 
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21   MOSEL
21.1  HYDROLOGISCHES 
Die Mosel entspringt beim Col de Bussang am Westhang 
der Südvogesen auf 735 m Höhe. Das Einzugsgebiet, wel-
ches überwiegend in den Vogesen, den Ardennen, dem 
Hunsrück und der Eifel liegt, umfasst 28.146 km² (Kap. 
18.1). Davon entfallen rd.  
> 11.500 km² auf die 278 km der französischen Strecke − 
Hauptzuflüsse: Meurthe, Seille, Madon, Orne  
> 12.500 km² auf die Strecke von der Grenze bei Apach 
bis Trier (45 km) − Hauptzuflüsse: von links die Sauer, 
von rechts die Saar 
> 4.000 km² auf die Strecke von Trier bis Koblenz (197 
km) − In dieser Strecke nimmt die Mosel nur noch klei-
nere Zuflüsse aus der Eifel und dem Hunsrück auf. 
Die Mosel fließt zunächst vorwiegend nordwärts in ei-
nem großen, flachen, nach Osten offenen Bogen durch das 
lothringische Stufenland an Epinal, Toul und Metz vorbei. 
Etwa bei der Mündung der Sauer bei Trier tritt die Mosel 
in das Rheinische Schiefergebirge ein und hat von dort an 
einen krümmungsreichen Lauf. Die engste Kurve ist der 
Bremmer Bogen bei km 75 mit nur 350 m Radius. Die 
Mosel mündet nach 520 km Lauf bei Koblenz in einer 
mittleren Höhe von 60 m über NN in den Rhein. Sie hat 
damit ein Gesamtgefälle von 675 m. 
Von ihrer Quelle bis zur Grenze bei Perl/Apach fließt 
die Mosel auf einer Strecke von 278 km durch Frankreich. 
Anschließend bildet sie auf 36 km Länge die gemein-
schaftliche Grenze zwischen Luxemburg und Deutschland 
(Kondominium). Ab der von Norden einmündenden Sauer 
fließt sie bis Koblenz über 206 km auf deutschem Staats-
gebiet.  
Kennzeichnende Abflüsse am Pegel Cochem sind: 
> NNQ (1976) 10,0 m³/s 
> MNQ (1931 – 2005) 58,3 m³/s 
> MQ (1931 – 2005) 316 m³/s  
> MHQ (1931 – 2001) 2.110 m³/s 
> HHQ 1993 4.170 m³/s 
Details und weitere Pegel siehe Tab. 9-27 
 
21-2   Ab flusslä ng ssc hnitt d e r Mo se l a b  Pe rl/ Apa c h (Que lle : DGJ) 
MHQ Mittle re r Ho c hwa sse ra b fluss 
MQ Mittle re r Ab fluss 
MNQ Mittle re r Nie d rig wa sse ra b fluss  
Ab flüsse  1931 − 1990 
km 
21-1   Einzug sg e b ie t d e r Mo se l 
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Die Mosel ist nach der Aare und vor Main und Neckar 
der zweitgrößte Nebenfluss des Rheins. 
Die Wasserführung der Mosel schwankt in weiten 
Grenzen. Starke Regenfälle führen oft zu einem plötzli-
chen Anschwellen des Flusses. Hochwässer treten vor al-
lem im Winter und in Verbindung mit der Schneeschmelze 
auf, ausgedehnte Niedrigwasserperioden im Sommer und 
Herbst.  
Das mittlere Sohlengefälle von Metz bis zur Mündung 
beträgt 1:3.000, schwankt aber örtlich stark. Die Geschie-
beführung der gebirgigen deutschen Moselstrecke ist ge-
ring. Die Sohle besteht aus Kies und Geröll, streckenweise 
auch blankem Fels (Grauwacke, Grauwackeschiefer, Bunt-
sandstein, sowie oberhalb von Trier Dolomit). 
21.2  GESCHICHTLICHES 
1. Jhd. v.Chr. − 5. Jhd. n.Chr.  Die Mosel ist ein wichti-
ger Transportweg der Römer. Die Holzschiffe haben eine 
Tragfähigkeit von 5 bis 6 t bei 40 cm Tiefgang. Flussab-
wärts treiben sie oder werden gerudert, moselaufwärts von 
Schiffsknechten vom Ufer aus mit einem am Bootsmast 
hängenden Seil getreidelt. (Grabdenkmäler bei Neumagen 
und Igel, Gedicht „Mosella“ von Ausonius). 
588  Moselreise des Merowingerkönigs Childebert (Ge-
dicht des Geistlichen Fortunatus). 
806  Karl der Große reist von Diedenhofen über Trier und 
Koblenz zu seiner Pfalz nach Nijmegen.  
Anfang 12. Jdt.  Erzbischof Albero fährt mit großem Ge-
folge auf 40 Schiffen von Trier zum 
Reichstag nach Frankfurt am Main.  
1252  Gründung der Trierer Schiffer-
zunft. 
1512  Kaiser Maximilian I. reist die 
Mosel hinauf zum Fürstentag nach 
Trier. 
16.Jhd.  Kombinierter Personen- und 
Frachtverkehr nach Fahrplan durch die 
so genannten Marktschiffe. 
1618 – 1648  Im 30-jährigen Krieg 
kommt die Schifffahrt fast völlig zum 
Erliegen. 
1769  Die „Königliche Gesellschaft 
der Wissenschaften und Künste“ in 
Metz schreibt einen Wettbewerb zur 
Schiffbarmachung der Mosel und ihrer 
Nebenflüsse aus.  
1792  Goethe reist auf einem Kahn die 
Mosel hinab.  
Um 1830  Auf der Mosel verkehren 
Schiffe bis 3,50 m Breite und 24 m 
Länge sowie mit einer Tagfähigkeit 
von 110 t zu Tal und bis 60 t zu Berg, 
getreidelt von bis zu 6 Pferden.  
Ab 1835  Da die Schifffahrt durch die 
stark schwankenden Wasserstände be-
hindert wird und im Sommer nur noch 
flach gehende Boote verkehren kön-
nen, bauen die Franzosen oberhalb des Grenzortes Sierck-
les-Bains Buhnen in die Mosel.  
1839  Der erste Raddampfer, die „Ville de Metz“ befährt 
die obere Mosel.  
1839 – 1857  Unter preußischer Regierung wird eine Fluss-
regelung durch Buhnen und Leitwerke zwischen Wasser-
billig (dt./lux. Grenze) und Koblenz ausgeführt. Der Erfolg 
bleibt gering.  
1853 – 1870  Die Flussregelung wird nach oberstrom in 
der deutsch-luxemburgischen Grenzstrecke bis zur 
deutsch-französischen Grenze fortgeführt.  
1885  Der Ingenieur FRIEDEL in Metz stellt den ersten 
Entwurf für eine Stauregelung Metz – Koblenz mit 
32 Staustufen auf.  
1893 – 1922  Weitere Ausbauentwürfe folgen (SCHÖN-
BROD 1893, WERNEBURG 1904, WULLE 1921 mit 20 Stau-
stufen zwischen Apach und Koblenz), kommen jedoch 
nicht zur Ausführung. 
1926  Die Interessengemeinschaft zur Förderung der Kana-
lisierung von Mosel und Saar verfasst eine Denkschrift.  
1938 − 1940  Die Wasserstraßendirektion Koblenz (Tabel-
le 1-13) stellt einen Ausbauentwurf auf, der eine Staustufe 
bei Koblenz, eine ungestaute, aber regulierte Strecke bis 
Trier und drei Staustufen von Trier bis zur deutsch-
französischen Grenze bei Perl vorsieht.  
1941 − 1944 und 1947 − 1951  Bau der Staustufe Koblenz. 
21-3   Die  Mo se l im inte rna tio na le n Wa sse rstra ße nne tz 
(Bild : Mo se lko mmissio n) 
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1956  27. Oktober, Unterzeichnung des Vertrages zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland, der Französischen 
Republik und dem Großherzogtum Luxemburg über die 
Schiffbarmachung der Mosel (Moselvertrag).  
1957  29. Januar, Gründung der Internationalen Mosel-
Gesellschaft mbH (IMG). 
1957  15. Februar, Einrichtung der Neubaudienststellen der 
WSV in Trier und Koblenz. 
1958  März, Beginn der Bauarbeiten an der ersten Groß-
baustelle, der Staustufe Trier.  
1961  August, sämtliche Staustufen in Bau. 
1962  21. Dezember, Gründung der internationalen Mosel-
kommission (MK).  
1963  Juli, Höhepunkt der Bauarbeiten,  −  546 Beschäftig-
te bei den deutschen Dienststellen, Einsatz zahlreicher 
Großfirmen. 
1963  Dezember, Fertigstellung aller 13 Staustufen.  
1964  Januar, Herstellung des Vollstaus auf der ganzen 
Ausbaustrecke, Versuchsfahrten. 
1964  1. Juni, offizielle Freigabe der Schifffahrt auf der 
ausgebauten Mosel; Übergabe von Betrieb und Unterhal-
tung von der IMG an die nationalen Wasserstraßenverwal-
tungen. 
1970  Erstmals werden mehr als 10 Mio. t Güter auf der 
Mosel transportiert. 
1969 − 79  Durch den Ausbau der französischen Obermo-
sel erreicht die Großschifffahrt 1979 Neuves-Maisons. 
1987  Eröffnung der Großschifffahrt auf der Saar von 
Konz (Mosel) bis Dillingen; nach der Fertigstellung des 
Hafens Dillingen (1988) schlagartige Erhöhung des Mo-
selverkehrs (Bild 6-7). 
1992 − 1999  Fahrrinnenvertiefung der Mosel von Koblenz 
bis Richemont bei Thionville von 2,70 m auf 3,00 m bei 
Normalstau. 
2000 − 2001  Fahrrinnenvertiefung der französischen  
Obermosel von Richemont bis Frouard bei Nancy. 
2001  Einführung grenzüberschreitender Meldesysteme auf 
der internationalen Wasserstraße Mosel. 
2002  16. August, erster Spatenstich für den Bau der zwei-
ten Schleusenkammer der Staustufe Zeltingen. 
2006  Baubeginn der zweiten Schleusenkammer der Stau-
stufe Fankel. 
21.3  KONDOMINIUM MIT LUXEMBURG 
Die deutsch-luxemburgische Strecke der Mosel von der 
Sauermündung bis Apach ist auf 36,34 km Länge  
(km 205,87 − 242,21) aufgrund des Grenzvertrages vom 
26.06.1816 zwischen Preußen und den Niederlanden ge-
meinschaftliches Hoheitsgebiet von Luxemburg und 
Deutschland. Die seitliche Begrenzung ist die Schnittlinie 
der Wasseroberfläche mit der Landoberfläche bei Mittel-
wasserstand bzw. hydrodynamischem Stau. Mit dem Ab-
kommen zwischen Deutschland und Luxemburg vom 
14.09.1976 sind die Aufgaben wie folgt geteilt: 
> Deutschland übernimmt die Unterhaltung der Staustufen 
Grevenmacher und Palzem einschließlich deren Stau-
haltungen 
> Luxemburg übernimmt den Betrieb und die Wartung 
der beiden Staustufen 
> Beide Staaten unterhalten und betreiben die Schiff-
fahrtszeichen und Liegeplätze an ihrem jeweiligen Ufer.  
> Die zuständigen Behörden beider Staaten verständigen 
sich jedes Jahr vorab über die Maßnahmen und deren 
Kosten 
> Die beiden Staaten tragen die Kosten je zur Hälfte, so-
weit der Moselvertrag nicht etwas anderes vorschreibt 
> Deutschland ist zuständig für Strompolizei, Luxemburg 
für Schifffahrtspolizei 
Zuständige Behörden sind der Service de la Navigation 
Grevenmacher und das WSA Trier1. 
                                                     
1 Joachim Gährs, WSA Trier: Zusammenarbeit im deutsch-luxem-
burgischen Kond,ominium zwischen Mosel-km 206 und Mosel-km 
242; in „Informationen 2004“, WSD Südwest 
21-4   Am 27. Okto b e r 1956 unte rze ic hne n d e r fra nzö sisc he
Auße nministe r Christia n Pine a u (re c hts), se in d e utsc he r Amts-
ko lle g e  He inric h vo n Bre nta no  (Mitte ) und  d e r Prä sid e nt d e r
Re g ie rung  Luxe mb urg s und  Auße nministe r se ine s La nd e s, Jo -
se p h Be c h (links) d e n Ve rtra g  üb e r d ie  Sc hiffb a rma c hung
d e r Mo se l (Bild : Mo se lko mmissio n) 
21-5  Am 24. Ma i 1964 e rö ffne n in Trie r d ie  Gro ßhe rzo g in Cha r-
lo tte  vo n Luxe mb urg , d e r fra nzö sisc he  Sta a tsp rä sid e nt Ge ne -
ra l Cha rle s d e  Ga ulle  und  d e utsc he  Bund e sp rä sid e nt Dr.
He inric h Lüb ke  d ie  Gro ßsc hifffa hrt a uf d e r Mo se l zwisc he n
Ko b le nz und  Thio nville  (Bild : Mo se lko mmissio n) 
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21.4 BAU DER STAUSTUFE  
KOBLENZ (1941 – 1951) 
Die Mündungsstrecke der im 19. Jahr-
hundert mit Buhnen und Leitwerken 
regulierten Mosel zeigte bei kleinen 
Rheinwasserständen ein nur schwer 
überwindliches Steilgefälle, bedingt 
durch die kurz oberhalb liegenden 
Furten Weißer Layen und Gänsefürt-
chen (Mosel-km 1,5), die einfahren-
den Schiffen von je her große Schwie-
rigkeiten bereitet hatten. Da sich die-
ser Gefällebruch nicht durch Regulie-
rung, sondern nur durch Überstauen 
der Furten beseitigen ließ, entschied 
man sich zum Bau einer Staustufe. 
Die Arbeiten wurden 1941 begonnen, 
1944 wegen der Kriegslage einges-
tellt, 1947 wieder aufgenommen und 
1951 erfolgreich beendet. Entspre-
chend dem damaligen Stand der 
Technik erhielt die Staustufe ein Wal-
zenwehr mit 3 Feldern (Bild 21-19), 
eine 122,5 m lange Schleuse und ein 
Wasserkraftwerk mit 4 Kaplanturbi-
nen mit senkrechter Welle. Dies war 
der erste Schritt auf dem Weg zur 
Großschifffahrtsstraße. Die zweite 
170 m lange Schleuse wurde 1964 im 
Rahmen des Moselausbaus fertigges-
tellt. Die erste Schleuse wird im Rah-
men des Baus der 2. Schleusen durch 
einen Neubau ersetzt (Kap. 21.9). 
21-6   Üb e rsic htsp la n d e r Mo se l vo n Ap a c h b is Ko b le nz 
(a us d e r Ve rke hrska rte  d e r WSD Süd we st) 
21-7   Die  Sta ustufe  Ko b le nz vo n Unte rwa sse r g e se he n im Okto b e r 2006, links d a s Wa sse rkra ftwe rk, in d e r Mitte  d a s Wa lze nwe hr, 
re c hts d ie  kle ine  Sc hle use  (1951) und  d ie  g ro ße  Sc hle use  (1964) 
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21.5 MOSELVERTRAG (1956) 
21.5.1 Entstehung 
Mit dem Abschluss des Vertrages über die Europäische 
Gemeinschaft für Kohle und Stahl vom 18.04.1951 in Paris 
(Montanvertrag) stellte sich für die lothringische Stahlin-
dustrie das Problem der Wettbewerbsfähigkeit auf dem 
neuen europäischen Markt. Das französische Parlament 
machte es deshalb bei der Ratifizierung des Montanvertra-
ges der Regierung zur Auflage, „mit den beteiligten Regie-
rungen zur baldigen Durchführung der Moselkanalisierung 
in Verhandlungen einzutreten“. Die Bundesrepublik 
Deutschland ihrerseits hatte für den Oberrhein wegen der 
Erosionsproblematik großes Interesse an einer Modifizie-
rung des französischen Staustufenbaus (Kap. 18.6.1). Vor 
allem aber war über die Rückkehr des Saarlandes nach 
Deutschland zu verhandeln (Kap. 1). Beide Regierungen 
wollten ihre alten Rivalitäten endgültig begraben. Sie war-
en entschlossen, den Aufbau Europas fortzuführen und 
diesem Willen in einem gemeinsamen Werk sichtbaren 
Ausdruck zu verleihen.  
Die Gespräche zwischen Bundeskanzler Adenauer und 
Ministerpräsident Mendés-France im Oktober 1954 in Pa-
ris und im Januar 1955 in Baden-Baden waren von ent-
scheidender Bedeutung. In Baden-Baden vereinbarten die 
beiden Staatsmänner, binnen 4 Monaten einen Vorschlag 
für die Schiffbarmachung der Mosel zu unterbreiten. Dabei 
ging man davon aus, dass dieser Vorschlag die Billigung 
einer für die Bundesrepublik annehmbaren Lösung des 
Oberrheinproblems voraussetzte. Auf Grund des so Ver-
einbarten beschlossen der französische Außenminister Pi-
nay und Bundeskanzler Adenauer (er war von 1951 bis 
1955 auch Außenminister) gelegentlich eines Treffens am 
21-8   Lä ng ssc hnitt d e r Mo se l vo n Thio nville  b is Ko b le nz  
21-9   Sig na ta rse ite  d e s Mo se lve rtra g e s, sie he  Bild  21-4 
Bild : Mo se lko mmissio n 
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18.06.1955 in New York, die Ausarbeitung der Unterlagen 
für den Moselausbau einer deutsch-französischen Kom-
mission zu übertragen. Gleichzeitig sollte im Hinblick auf 
eine gemeinsame Lösung eine zweite Kommission die 
Frage des Rheinausbaus prüfen. Damit war der Weg zum 
Einvernehmen freigelegt. Nach der Volksabstimmung im 
Saarland am 23.10.1955, in der die Bevölkerung sich 
mehrheitlich für eine Rückkehr nach Deutschland ausgesp-
rochen hatte, blieb das Schicksal von Mosel und Oberrhein 
eng mit der Regelung der Saarfrage verknüpft. Die wesent-
lichen Bestimmungen der in Aussicht genommenen Ver-
träge über Saar, Mosel und Oberrhein wurden dann auch 
gleichzeitig, nämlich am 04./05.06.1956 in Luxemburg 
von Bundeskanzler Adenauer und Ministerpräsident Mollet 
festgelegt und von beiden am 29.09.1956 in Bonn präzi-
siert. Die luxemburgische Regierung befürchtete ursprüng-
lich, dass die Schiffbarmachung der Mosel die Wettbe-
werbsfähigkeit ihrer Schwerindustrie gegenüber der fran-
zösischen Industrie beeinträchtigen würde. Sie stimmte  
aber schließlich dem Moselausbau im europäischen Inter-
esse und wegen einer französischen Entschädigungszah-
lung zu. Die Vertragsverhandlungen wurden für die fran-
zösische Seite von Staatssekretär Faure und für die 
deutsche Seite von Staatssekretär Hallstein, dem späteren 
ersten Präsidenten der Europäischen Kommission, geleitet. 
All dies zeigt, dass die Bedeutung des Moselausbaus weit 
über die Verkehrs- und Wirtschaftspolitik hinausging. 
Am 27.10.1956 wurde in Luxemburg der „Vertrag zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland, der Französischen 
Republik und dem Großherzogtum Luxemburg über die 
Schiffbarmachung der Mosel – Moselvertrag“ unterzeich-
net. Gleichzeitig wurden von den deutschen und französi-
schen Ministern die Verträge über die Regelung der Saar-
frage und den Ausbau des Oberrheins bis Straßburg 
(Schlingenlösung, Kap. 18.6.1) unterzeichnet.  
21.5.2 Vertragsinhalt  
Die drei Vertragsstaaten verpflichteten sich im Moselver-
trag zusammenzuwirken, um den Mosellauf auf der rd. 270 
km langen Strecke von Thionville bis zur Mündung für 
1.500-t-Schiffe während des ganzen Jahres schiffbar zu 
machen. Dabei sollten die Bedürfnisse der Elektrizitäts-
wirtschaft, der Landeskultur, der Fischerei, der Wasser-
wirtschaft und des Fremdenverkehrs berücksichtigt sowie 
das Landschaftsbild möglichst geschont werden. Die dazu 
notwendigen Arbeiten wurden in Anlage I zum Vertrag zu-
sammengestellt; sie umfassten im Wesentlichen:  
> Bau von 2 Staustufen in der französischen Moselstrecke 
> Bau von 2 Staustufen in der deutsch-luxemburgischen 
Grenzstrecke 
> Bau von 9 Staustufen in der deutschen Moselstrecke  
> Bau einer zusätzlichen Schleusenkammer an der bereits 
vorhandenen Staustufe Koblenz 
> Herstellung einer 40 m breiten Fahrrinne für 2,50 m Ab-
ladetiefe der Schiffe 
> schadenverhütende Maßnahmen 
Mit der Durchführung dieses Gemeinschaftsprojektes 
wurden entsprechend ihrer territorialen Zuständigkeit die 
nationalen Wasserbauverwaltungen beauftragt.  
Die Finanzierung des Bauvorhabens wurde der neu ge-
gründeten Internationalen Mosel-Gesellschaft mbH über-
tragen, die heute (2007) noch besteht. Ihre Gesellschafter 
mit einem Stammkapital von 102 Mio. DM sind die drei 
Uferstaaten Deutschland, Frankreich und Luxemburg im 
Verhältnis 50 : 50 : 2.  
Nach dem Preisstand von 1955 hatte man die Baukosten 
auf 370 Mio. DM veranschlagt. Davon sollten Deutschland 
120 Mio. DM, Frankreich 248 Mio. DM und Luxemburg 
2 Mio. DM übernehmen. Die 370 Mio. DM übersteigenden 
Ausgaben sollten  durch zusätzliche deutsche und französi-
sche Einlagen im Verhältnis 120 : 250 gedeckt werden. 
(Die endgültigen Baukosten betrugen 772 Mio. DM nach 
dem Stand von 1988).  
Die Frage der Schifffahrtsabgaben wurde so geregelt, 
dass sie je Tonnenkilometer für jede Güterart unter Be-
rücksichtigung der wirtschaftlichen Eigenarten des Ver-
kehrs auf der Mosel zwischen Thionville und Koblenz 
größenordnungsmäßig denjenigen auf Main und Neckar 
entsprechen. Ähnliches gilt für die Tarifsätze der Fahrgast-
schifffahrt. 
Frankreich verpflichtete sich in Artikel 52 des Mosel-
vertrages, auf seine Kosten in möglichst kurzer Frist die 
Arbeiten auszuführen, die erforderlich sind, um die Mosel 
zwischen Thionville und Metz für Schiffe von 1.500 t zu-
gänglich zu machen. 
Der Vertrag sah weiterhin vor, dass spätestens ein Jahr 
vor Eröffnung der Moselschifffahrt eine internationale 
Kommission mit Sitz in Trier zur Förderung der Mosel-
schifffahrt eingesetzt wurde: die Moselkommission. Ein 
Internationales Schifffahrtsregime von Koblenz bis Metz 
ähnlich jenem des Rheins sollte eingerichtet werden.  
21.5.3  Planung und Umsetzung des Moselausbaus 
Das Dezernat Mosel/Saar der WSD Mainz (Dezernatsleiter 
Karl Fraaz) hatte bereits vor 1956 in Zusammenarbeit mit 
der Bundesanstalt für Wasserbau (Modellversuche) und 
der RWE AG (Wasserkraftwerke) die Untersuchungen für 
den Ausbau der Moselstrecke Apach – Koblenz angestellt. 
Der Ausbau mit 12 Staustufen einschließlich Koblenz hatte 
sich als optimal ergeben und wurde dem Entwurf der WSD 
zugrunde gelegt.  
Im Jahr 1957 wurden eine Neubauabteilung der WSD 
Mainz in Trier unter der Leitung von KARL FRAAZ und die 
Neubauämter Mosel-West in Trier und Mosel-Ost in Kob-
lenz eingerichtet. Nach einer Vereinbarung mit Luxemburg 
wurden im Gebiet der deutsch-luxemburgischen Grenz-
strecke der Bau der Staustufen 
Grevenmacher und Palzem so-
wie die Herstellung der Schiff-
fahrtsrinne den deutschen 
Dienststellen übertragen. Die 
Internationale Mosel-Gesell-
schaft setzte nach Vorschlag der 
nationalen Verwaltungen die 
Bauzeitenpläne und die zu ihrer 
Durchführung jährlich erforder-
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lichen Mittel fest. Sie beschaffte die Mittel und stellte sie 
den Wasserbauverwaltungen zur Verfügung. 
Planfeststellungsbehörden waren die Bezirksregierun-
gen Koblenz und Trier (das Bundeswasserstraßengesetz 
war noch nicht ergangen). 
Nach einer Bauzeit von 7 Jahren und 8 Monaten wurde 
die Großwasserstraße in Betrieb genommen. 
21.6  BESCHREIBUNG DER WASSERSTRASSE 
APACH – KOBLENZ 
21.6.1 Allgemeines 
Um die Schiffe möglichst wenig durch Schleusungen auf-
zuhalten, befinden sich zwischen Perl/Apach und Koblenz 
nur 12 Staustufen mit entsprechend langen Stauhaltungen 
und großen Stauhöhen. Die Staustufen bestehen im Regel-
fall jeweils aus einer Schiffsschleuse, einer Bootsschleuse, 
einer Bootsgasse, einem Wehr mit 3 bzw. 2 Feldern, einem 
Wasserkraftwerk und einer Fischtreppe (Tabellen 21-24 
und 21-26). Außer in Detzem (Bild 21-25) sind diese 
Bauwerke direkt nebeneinander angeordnet, wobei sich die 
Schleuse jeweils an einem Ufer, das Wehr in Flussmitte 
und das Kraftwerk am anderen Ufer befindet. 
Für alle Teile der Staustufen – Wehre, Krafthäuser, 
Schleusen − wurden aus Gründen des Landschaftsschutzes 
Bauarten bevorzugt, die kaum über den Wasserspiegel hi-
nausragen und bei denen nur wenige Aufbauten notwendig 
sind (Ausnahme: Staustufe Koblenz, Kap. 21.4). 
.
21- 11   Stre c ke nda te n de r Mose l von Apa c h bis Koble nz 
Wa sse rstra ße nkla sse   Vb  
Stre c ke nlä ng e  (d e utsc he  und  luxe mb urg isc he  Stre c ke ) 242,21 km 
Fa hrrinne ntie fe  (1)  
Münd ung  b is Sc hle use  Ko b le nz (km 0,0 − 1,96) 2,50 m unte r d e m GlW d e s Rhe ins  
In d e r Zufa hrt zum unte re n Vo rha fe n zur kle ine n Sc hle use nka mme r Ko b le nz 1,75 m unte r d e m GlW d e s Rhe ins 
Sc hle use  Ko b le nz b is Ra ue nta l (km 1,96 – 3,55) 3,70 m unte r d e m Re g e lsta u (No rma lsta u) 
Ra ue ntha l b is Pe rl/ Ap a c h (km 3,55 – 242,21) 3,00 m unte r d e m Re g e lsta u (No rma lsta u), De ta ils sie he   Ka p . 21.6.7 
Zufa hrte n zu d e n Bo o tssc hle use n/ Bo o tsg a sse n  1,50 m (im Unte rwa sse r Sc hle use  Ko b le nz: Pe g e l Ko b le nz minus 30 c m) 
Fa hrrinne nbre ite  (1)  
Fa hrrinne  40 m, in Krümmung e n ve rb re ite rt 
Zufa hrte n zu d e n Bo o tssc hle use n/ Bo o tsg a sse n  12 m 
Durc hfa hrtshöhe n unte r de n Brüc ke n be i HSW  
in d e r Re g e l 6,00 m 
unte r d e r Eise nb a hnb o g e nb rüc ke  Ko b le nz-Lütze l ma x. 5,16 m, mind . 3,02 m 
G e sa mtfa llhöhe  (Unte rwa sse r Ap a c h – Unte rwa sse r Ko b le nz) 82 m 
Sta ustufe n Anza hl: 
a uf d e utsc h-luxe mb urg isc he m Ge b ie t  2 
a uf d e utsc he m Ge b ie t 10 
Mittle re  Fa llhö he  je  Sta ustufe  6,80 m 
Mittle re  Lä ng e  e ine r Sta uha ltung  19,4 km  
Sc hle use nka mme rn je  Sta ustufe  Anza hl und  nutzb a re  Ab me ssung e n: 
Ko b le nz 2 (170 x 12 m und  122,50 x 12 m) 
Le hme n b is Pa lze m  1 (170 x 12 m) 
Bootssc hle use n je  Sta ustufe  (mit Se lb stb e d ie nung ) 1 (18,00 x 3,40 m); Wa sse rtie fe  1,50 m 
Bootsg a sse n a n Sta ustufe n  7 (Müd e n, Fa nke l, Enkirc h, Ze lting e n, Wintric h, Gre ve nma c he r, Pa l-
ze m) 
We hre   We hrfe ld e r je  Sta ustufe : 
Se kto rwe hre  o b e rha lb  Trie r  2,  je  40 m b re it  
Se kto rwe hre  Trie r b is Le hme n 3,  je  40 m b re it 
Wa lze nwe hr Ko b le nz (mittle re  Wa lze  mit Fisc hb a ukla p p e ) 3,  je  40 m b re it  
Wa sse rkra ftwe rke  12 (Ausb a uzufluss in d e r Re g e l 400 m³/ s) 
Kre uzung sba uwe rke  Anza hl: 
Eise nb a hn-, Stra ße n- und  We g e b rüc ke n 50 
Düke r 78 
Bunde se ig e ne  Hä fe n  
Sc hutzha fe n Se nhe im km 67,87 re  
Sc hutzha fe n Tra b e n km 103,72 li  
Sc hutzha fe n Be rnka ste l-Kue s km 130,59 li  
Ba uha fe n Ko b le nz-Lütze l km 0,54 li 
Ba uha fe n Bro d e nb a c h km 26,76 re  
Ba uha fe n Alf km 82,05 li 
Ba uha fe n Trie r  km 196,38 li 
Ha nde lshä fe n  
Trie r (zug le ic h Sc hutzha fe n) km 184,08 li 
Me rte rt (Luxe mb urg ) km 208,48 li  
Zug e la sse ne  Sc hiffe  und Ve rbä nde  Ab me ssung e n: 
Einze lfa hre r b is 110 m Lä ng e  und  11,45 m Bre ite  
Sc hub ve rb ä nd e  mit b is zu 2 Sc hub le ic hte rn  Ge sa mtlä ng e  b is 172,10 m und  Bre ite  b is 11,45 m 
(1) Amtlic he  Sc hifffa hrtsna c hric hte n für d a s Rhe instro mg e b ie t vo m 21.05.1999 (in www.e lwis.d e ) 
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21.6.2 Wehre (Bilder 21-12, 21-17, 21-18) 
An allen Staustufen – außer Koblenz – befinden sich Sek-
torwehre. Bei diesem Wehrtyp wird der Verschluss − der 
Sektor − zur Freigabe für den Hochwasserabfluss in die 
Sektorkammer im Wehrkörper abgesenkt. Entsprechend 
dem Hochwasserabfluss der Mosel befinden sich oberhalb 
der Mündungen von Saar und Sauer an den Staustufen 
Grevenmacher und Palzem je 2 Wehrfelder von je 40 m 
Breite und unterhalb 3 Wehrfelder, ebenfalls je 40 m breit.  
Durch die Ausbildung von Wehrhöckern konnte die 
Verschlusshöhe der Sektoren vermindert werden. Die 
Wehrhöcker sind je nach örtlichen Voraussetzungen 
1,50 m (Palzem) bis 2,20 m (Detzem) hoch (sog. Jam-
bor´sche Schwellen).  
Beim Sektorwehr werden keine hohen Wehrpfeiler wie 
beim Walzen- oder Schützenwehr benötigt. Damit trägt es 
den Wünschen der Landschaftspflege Rechnung. Der 
Wehrsektor, der in der Hauptsache aus Stauwand und  
Überfallwand besteht, bildet mit dem Betonkörper der Sek-
torkammer eine allseits geschlossene, mit Wasser gefüllte 
Kammer, deren Inhalt durch Verbindungsleitungen zum 
Oberwasser und zum Unterwasser vergrößert oder verklei-
nert werden kann. Der Sektor bewegt sich um die unter-
wasserseitig gelegene Achse und ist nach unten offen. Er 
schwimmt auf dem Kammerwasser. Die durch den Höhen-
unterschied zwischen Ober- und Unterwasser einer Stauan-
lage vorhandene Energie des Wassers wird mit der Strö-
mungsenergie des Wassers zur Bewegung des Sektorver-
schlusses und zum Aufrechterhalten einer gewünschten 
Wehrstellung benutzt. Die Steuereinrichtungen und Rohr-
verbindungen sind in den Pfeilern untergebracht, die nur 
1 m über das Oberwasser ragen.  
Die Verbindung zwischen den Pfeilern und den Ufern 
(Schleuse bzw. Kraftwerk) ist durch einen Kontrollgang im 
Fundament des Wehrkörpers hergestellt.  
Bei einer Wasserführung bis zu 165 m³/s oberhalb von 
Trier und 380 m³/s von Trier abwärts fließt über die Wehre 
kein Wasser, da diese Wassermengen über die Kraftwerke 
gehen. Das bedeutet, dass die Wehre von Trier abwärts an 
275 Tagen im Jahr nicht überströmt werden. Erst bei grö-
ßerer Wasserführung fließt ein Teil des anströmenden 
Wassers über die Wehre. Bei Hochwasser werden die 
Wehre völlig abgesenkt und damit der gesamte Abfluss-
querschnitt freigegeben. Bei Ausfall aller laufenden Turbi-
nen wird automatisch das Senken eines Wehrverschlusses 
oder mehrerer Wehrverschlüsse ausgelöst.  
Das Wehr Koblenz besteht entsprechend dem Stand der 
Technik bei seiner Planung Ende der 1930er Jahre aus drei 
Feldern mit Walzen, wobei die mittlere Walze eine Auf-
satzklappe besitzt. 
Vor den Wehren befindet sich an der Sohle eine Anker-
fangkette. 
21.6.3 Schleusen und Vorhäfen  
(Bilder 21-13, 21-14, 21-15, 21-17) 
Die Schiffsschleusen haben einheitlich eine nutzbare Län-
ge von 170 m und eine Breite von 12 m. Die Obertore  sind 
als Hubsenktore, die Untertore als Stemmtore ausgebildet. 
Für die Füllung der Schleusenkammer wird das Hubtor an-
gehoben, so dass das Wasser unter dem Tor hindurch zur 
Energieumwandlung gegen einen Prallbalken und von dort 
in die Kammer strömt. Die Schleusenkammer wird durch 
vier Rollschütze entleert, die in den beiden Flügeln des 
Stemmtores angeordnet sind.  
Um die Schifffahrt so wenig wie möglich zu behindern, 
muss der Schützwechsel sowie der Ausbau eines repara-
turbedürftigen Tores (z.B. nach Anfahrung) so schnell wie 
möglich durchgeführt werden. Deshalb wird für jede der 
vorkommenden sechs Untertorhöhen ein Ersatztor vorge-
halten. Da die Obertore eine einheitliche Höhe haben 
(Drempeltiefe 3,50 m), genügt es, für alle 12 Obertore 
zwei Reservetore vorzuhalten. Lediglich für das Obertor 
Detzem, das größer dimensioniert ist, wird ein eigenes Er-
satztor vorgehalten.  
An den Untertoren sind Stoßschutzanlagen eingebaut. 
Sie bestehen aus einem Stoßschutzseil, das vor dem Unter-
tor rechtwinklig zur Fahrtrichtung gespannt wird und zur 
schadlosen Abführung der Aufprallenergie des einfahren-
den Schiffes mit einem hydraulischen Bremszylinder ver-
bunden ist. Vor der Einfahrt des Schiffes in die Schleusen-
kammer vom Oberwasser wird das Seil mit einer schran-
kenähnlichen Einrichtung über die Kammer gehoben, auf 
21-12   Se kto rwe hr Fa nke l, im Hinte rg rund  d ie  Ze ntra le  d e r 
RWE Po we r AG für d ie  Fe rnste ue rung  d e r Kra ftwe rke   
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der anderen Seite in einer Festmachevorrichtung eingelegt 
und sodann vorgespannt. Vor Ausfahrt der Schiffe in das 
Unterwasser wird das Seil wieder herausgehoben.  
Die Vorhäfen der Schleusen sind auf Grund der topog-
raphischen Lage im engen Moseltal sehr kurz gestaltet 
worden. Während der Bauzeit wurde entschieden, auf der 
Mosel auch die Schubschifffahrt zu ermöglichen. Als Re-
gelformation wurde ein zweigliedriger Verband bestehend 
aus Schubboot (19,00 m) und zwei Schubleichtern „Europa 
II“ (je 76,50 m) von 172 m Länge und 11,40 m Breite vor-
gesehen. Dies bedeutete, dass die Vorhäfen auf einer Seite 
in Verlängerung einer Schleusenkammerwand eine 170 m 
lange „Schubmole“ erhielten, welche dazu dient, die Ein- 
bzw. Ausfahrt der Schubverbände zu erleichtern.  
Da die Nutzlänge der Schleuse zwischen dem Obertor 
und dem Stoßschutzseil nur 170 m beträgt, wird der Zwi-
schenraum zwischen Stoßschutzseil und Untertor genutzt, 
um auch 172 m lange Schubverbände aufzunehmen. Der 
Schubverband fährt von Oberwasser in die Schleuse ein 
und hält vor dem Seil an. Das Seil wird dann herausgeho-
ben und der Verband rückt 2 m vor. Erst dann wird das 
Obertor geschlossen.  
21.6.4 Wasserkraftanlagen (Bild 21-17) 
An den Staustufen Palzem bis Koblenz wird das Gefälle in 
Kraftwerken zur Energiegewinnung genutzt. Eigentümerin 
ist an der deutschen Mosel die RWE Power AG (früherer 
Name Moselkraftwerke GmbH − MKG). Die Grenzkraft-
werke Grevenmacher und Palzem-Stadtbredimus gehören 
der Société Electrique de l´Our, Luxemburg, an der das 
Großherzogtum Luxemburg und die RWE AG beteiligt 
sind. Mit Ausnahme der Anlage in Koblenz, sind alle Mo-
selkraftwerke mit Rohrturbinen ausgerüstet, die in Fließ-
richtung des Wassers mit leichter Neigung gegen die Hori-
zontale angeordnet sind und dadurch die niedrige Bauwei-
se der Krafthäuser ermöglichen. Es gibt je drei Kaplan-
Rohrturbinen in Grevenmacher und Palzem-Stadtbredimus 
und je vier von Trier bis Lehmen. Das Kraftwerk Koblenz 
verfügt über vier Kaplanturbinen mit senkrechter Welle. 
Die installierte Leistung der Wasserkraftwerke von Trier 
bis Koblenz beträgt 180 MW, ihre Jahresarbeit 800 Mio. 
KWh. 
Um den Wert der Wasserkraft zu erhöhen, wurde ein 
Schwellbetrieb vorgesehen, für den die Stauhaltungen 
Trier und Koblenz um 30 cm tiefer ausgebaggert wurden. 
Der Schwellbetrieb wurde jedoch nie ausgeführt (Kap. 
21.6.5). 
21.6.5 Stauhaltungen (Bild 21-16) 
Die Stauhaltungen sind im Mittel 19,4 km lang, die längste 
ist Detzem mit 29,0 km, die kürzeste Palzem mit 17,0 km. 
Weil im engen Moseltal bei so langen Stauhaltungen die 
Anhebung des Wasserspiegels zur Herstellung der Fahr-
rinnentiefe nicht in vollem Umfang möglich war − die Be-
bauung der Ortschaften reicht bis dicht an die Ufer, und 
Seitendämme wie am Oberrhein mussten vermieden wer-
den −, mussten etwa im oberen Drittel jeder Stauhaltung 
umfangreiche Baggerungen und Felsmeißelungen durchge-
führt werden, um die Fahrrinne herzustellen (sog. Bagger-
strecken). Diese Baggerstrecken werden laufend auf Abla-
gerungen von Geschiebe überwacht, um eine Gefährdung 
der Schifffahrt auszuschließen. Alljährlich wird der gesam-
te Flusslauf, vorwiegend nach Ablauf des Frühjahrshoch-
wassers, durch Peilungen überprüft. Untiefen, die beson-
ders in den unteren Vorhäfen entstehen, werden in mög-
lichst kurzer Zeit beseitigt.  
Alle Kurven sind nach der Beziehung L² : 2R verbrei-
tert, worin L die Schiffslänge und R den Kurvenradius be-
deuten. Im Interesse der Schubschifffahrt ist darin L = 
165 m gesetzt. Die engste Kurve befindet sich bei Bremm 
(km 75,2 – 76,2) mit einem Radius von 350 m und einer 
Verbreiterung um 38,50 m. 
Im Oberwasser der Stauhaltungen sind zu niedrig lie-
gende Vorländer bis 1 m über Normalstau aufgehöht. Zum 
Ausgleich dazu sind ufernahe Bereiche des Flussbettes ab-
getragen worden. 
Alle neuen Uferböschungen sind 1 : 3 oder 1 : 4 geneigt 
und gegen Angriffe von Strömung und Wellenschlag mit 
Steinschüttungen gesichert, vielfach in naturnaher Verbin-
dung mit Schilf-, Binsen- und Weidenanpflanzungen.  
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Nach Anlage I Artikel 1 Buchstabe D des Moselvertra-
ges war eine Fahrrinne von 2,50 m Tiefe unter dem hyd-
rostatischen Stauspiegel und einer Breite von mindestens 
40 m durch Baggerung und Felsaushub herzustellen. Die 
Fahrrinnentiefe wurde durch Beschluss des Aufsichtsrates 
der Internationalen Moselgesellschaft mbH vom 
01.10.1957 auf 2,70 m erhöht, ohne dass sich Mehrmassen 
ergaben. Dies war dadurch möglich, dass bei geringen Ab-
flüssen ein um 20 cm erhöhter Überstau (heute „Regel-
stau I“ genannt) eingestellt wird und bei höheren Abflüs-
sen der hydrodynamische Stau („Regelstau II“) in der 
Baggerstrecke genutzt wird. Die Ausbautiefe ergab sich 
damit bei 2,70 m Fahrrinnentiefe und 0,20 cm Tiefenreser-
ve zu 2,90 m.  
Mit der Vertiefung der Mosel von 1992 bis 1999 wurde 
die Fahrrinnentiefe unter Beibehaltung der Ausbaugrund-
sätze durch Felsarbeiten in den sog. Baggerstrecken auf 
3,00 m erhöht. Die Stauhaltungen Trier und Koblenz 
brauchten nicht vertieft zu werden, weil hier die Übertiefen 
genutzt werden konnten, die für den geplanten aber nicht 
realisierten Schwellbetrieb der Wasserkraftwerke 1957 – 
1964 hergestellt worden waren.  
Bezugspegel für die Fahrrinnentiefen ist der Pegel Co-
chem in der Stauhaltung Müden. Der Stau am Wehr Leh-
men wird so gehalten, dass der Wert von 220 cm am Pegel 
Cochem nicht unterschritten wird. Auf diesen Pegelwert in 
Cochem werden die Fahrrinnentiefen der ganzen Mosel 
bezogen. Die Fahrrinne wird somit wie folgt vorgehalten: 
3,00 m Fahrrinnentiefe bei 220 cm am Pegel Cochem, 
jedoch höchstens 3,30 m bei Wasserständen über 2,50 m 
am Pegel Cochem 
Die Begrenzung auf 3,30 m Fahrrinnentiefe ermöglicht es, 
das Stauziel bei höheren Wasserführungen abzusenken.  
21.6.6 Betrieb 
An der Mosel wird der Abfluss ähnlich wie am Neckar bei 
normaler Wasserführung durch die Kraftwerke und bei hö-
herer Wasserführung durch die WSV gesteuert. Die Kraft-
werke der Mosel werden von der zentralen Schaltwarte der 
RWE AG in Fankel überwacht. Die Steuerung des Abflus-
ses wird an den Kraftwerken von Trier abwärts bei einem 
Abfluss von ca. ≥ 380 m³/s von der Kraftwerksgesellschaft 
an das WSA übergeben.  
Die Steuerung von der Schleuse aus erfolgt IT-gestützt, 
da alle Wehre mit einer speicherprogrammierbaren Steue-
rung ausgerüstet sind. Nachdem das Kraftwerk die Wasser-
führung an den Schichtleiter der Schleuse übergeben hat, 
muss dieser die Automatiksteuerung vorerst noch selbst 
von Hand einschalten. Danach führt die Steuerung die Re-
gelung der Sektoren automatisch durch. Wenn die vorge-
sehene vollautomatische Regelung realisiert ist (Kap. 
21.6.7), ist das Einschalten von Hand nicht mehr notwen-
dig. Bei Ausfall der Automatik oder Störungen kann der 
Schichtleiter der Schleuse ebenfalls von Hand eingreifen. 
Der Stau wird mit einer Toleranz von ± 5 cm am Oberwas-
serpegel gehalten. 
Die Schleusen werden zwischen Koblenz und Talange 
bei Thionville von Montag bis Sonntag von 00:00 Uhr bis 
24:00 Uhr ohne Anmeldung betrieben. Ruhezeiten sind:  
> 24. Dezember 16:30 Uhr bis 26. Dezember 16:30 Uhr 
> 31. Dezember 14:00 Uhr bis 1. Januar 14:00 Uhr 
Wegen des hohen Anteils der Fahrgastschifffahrt auf 
der Mosel und der zeitweisen Überlastung der Mosel-
schleusen besitzen Fahrgastschiffe, die für mindestens 
100 Personen vorgesehen sind und einen regelmäßigen 
Dienst versehen, für Schleusen, die nach einem abge-
stimmten Fahrplan durchfahren werden, ein Vorschleu-
21-16   Cha ra kte ristisc he  Sta ulinie n d e r Mo se l a m Be isp ie l d e r Sta uha ltung  Le hme n (ve re infa c hte  Da rste llung ) 
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sungsrecht. Allerdings sind nach jeder Berg- bzw. Tal-
schleusung von Fahrzeugen, die ihr Vorrecht geltend ge-
macht haben, jeweils einmal Fahrzeuge ohne Vorrecht in 
derselben Richtung zu schleusen. Der aktuelle Vorschleu-
sungsfahrplan für eine Woche wird in www.elwis.de veröf-
fentlicht. Dabei werden jeweils die freien Restlängen in 
den Kammern zu den Vorschleusungszeiten angegeben. 
Bei Hochwasser der Mosel ruht die Schifffahrt. Die 
Schleusen stehen dann meterhoch unter Wasser.  
21.6.7 Abfluss- und Stauzielregelung Mosel  
Entsprechend der Wasserführung wird das jeweilige Stau-
ziel („Regelstau“ nach § 9.03 MoselSchPV) variiert (VV 
WSD SW 22-5) (Bild 21-16): 
> Regelstau I (früher „Überstau“ genannt) wird bei einer 
Wasserführung unter 200 (probeweise 400) m³/s gehal-
ten, da dann kein oder nur ein geringer hydrodynami-
scher Stau vorhanden ist. Der Regelstau I liegt zwischen 
Lehmen und Trier 20 cm über dem Regelstau II. An der 
Staustufe Koblenz sind der Regelstau I und der Regel-
stau II identisch. 
> Regelstau II (früher „Normalstau“ genannt) wird bei ei-
ner Wasserführung von 200 (400) bis 1.200 m³/s (Trier 
und Detzem 1.000 m³/s) gehalten, wobei in den Bagger-
strecken im oberen Drittel der Stauhaltungen mindes-
tens 20 cm hydrodynamischer Stau ausgenutzt werden.  
> Abgesenkter Stau, schrittweise bis 50 cm (Koblenz bis 
60 cm), wird bei einer Wasserführung von mehr als 
1.200 m³/s gehalten, bis der höchste Schifffahrtswasser-
stand (HSW) erreicht ist. Danach werden die Wehrsek-
toren nach der VV-WSD Südwest 22-5 in Tiefststellung 
gefahren. 
Der Abfluss von 1.200 bzw. 1.000 m³/s entspricht dem 
höchsten Betriebswasserstand (HBW), bei dem die Mosel-
kraftwerke ihren Betrieb einstellen.  
An der Mosel wird zurzeit eine ähnliche automatische 
Abfluss- und Stauzielregelung, wie sie am Neckar geplant 
ist, umgesetzt. Aus den Zuflüssen eingetragene Abfluss-
schwankungen sollen ausgeglichen werden. Das Eintragen 
regelungsbedingter Abflussschwankungen soll vermieden 
werden. Durch vorausschauendes Regeln und durch Aus-
nutzung des Toleranzbereiches im Oberwasser soll außer-
dem eine Stauzielunterschreitung im Unterwassser vermie-
den werden. Die Anzahl der Stellbefehle der Steuerorgane 
soll unter Beachtung der Ziele der Abfluss- und Stauziel-
regelung minimiert werden.  
21.6.8 Auswirkungen auf die Wasserwirtschaft  
Im Zuge des Moselausbaus wurden Kanalisations- und 
Kläranlagen gebaut, neue Trinkwassergewinnungsanlagen 
errichtet und Bachmündungen verlegt. Dichtungsschürzen, 
Sickerwasserleitungen und Pumpwerke verhindern Schä-
den, die sich aus dem Aufstau ergeben könnten. Zahlreiche 
Gebäude und Weinkeller sind gegen das Eindringen von 
Grundwasser gesichert oder durch Einzelmaßnahmen ab-
gedichtet (Bild 21-21).  
Die häufigen Überschwemmungen, mit denen die Men-
schen im engen Moseltal seit Jahrhunderten leben müssen, 
konnte auch der Moselausbau nicht verhindern. Der Mo-
selausbau erfolgte nach dem Grundsatz, dass sich an keiner 
Stelle die Hochwasserverhältnisse verschlechtern dürfen. 
In den Baggerstrecken haben sich die Hochwasserstände 
aufgrund des vergrößerten Abflussquerschnittes verringert. 
Eine Hochwasserrückhaltung mit der Kette der Staustufen 
ist nicht möglich, da hier kein hinreichender Stauraum zur 
Verfügung steht.  
Vergleichbare Hochwässer der Mosel fließen nach dem 
Ausbau unter gleichen Wasserständen wie vorher ab. Dies 
zeigte der Vergleich der Wasserstandsmessungen von ex-
tremen Hochwässern im Dezember 1993 und April 1983 
(beide nach dem Ausbau) mit den entsprechenden Werten 
der Hochwässer zur Jahreswende 1925/26  und im Februar 
1858 (beide vor dem Ausbau). 
21.6.9 Einbindung der Wasserstraße in Natur, 
Landschaft und Fremdenverkehr 
Trotz der großen baulichen Veränderungen stimmen Be-
wohner und Besucher darin überein, dass das Moseltal 
zwar verwandelt, aber nicht verschandelt worden ist und 
dass sein besonderer landschaftlicher Reiz nicht verloren 
gegangen ist. Auch der deutsche Rat für Landschaftspflege 
bestätigte als positiv zu wertende Merkmale: 
> Die Mosel hat nicht den Charakter eines kanalähnlichen 
Gewässers erhalten. 
> Die Stauanlagen sind in architektonischer und landes-
pflegerischer Hinsicht ansprechend gestaltet worden. 
> Das überschüssige Baggergut wurde in Seitentälern gut 
eingegliedert, standortgerecht bepflanzt und durch Leb-
endbaumaßnahmen befestigt 
> Günstige Voraussetzungen zur Gestaltung ufernaher 
Vorländer wurden für viele Gemeinden geschaffen und 
von diesen entsprechend genutzt.  
> Die Uferbepflanzungen konnten nach ökologischen Ge-
sichtspunkten, die dem ursprünglichen landschaftlichen 
Charakter des Moseltals entsprachen, nach landespfle-
gerischen Begleitplänen wiederhergestellt werden.  
Weinfachleute bestätigten, dass die Weinqualität durch 
vorteilhafte Beeinflussung des Kleinklimas eher besser 
geworden ist, da die größeren Wasserflächen als Reflektor 
wirken und die frostverhindernde Nebelbildung begünsti-
gen.  
Zur Erhaltung der Fischwanderung wurden an allen 
Staustufen Fischtreppen (Bild 21-27) errichtet und der Fi-
scherei Stillwasserflächen hinter Inseln und Leitwerken 
vorbehalten. 
Der Fremdenverkehr blühte nach Beendigung der Bau-
arbeiten auf, nicht zuletzt durch die verbesserte Infrastruk-
tur. Die Fahrgastschifffahrt trug dazu bei, die Mosel neu zu 
erschließen und der Landschaft neue Freunde zu gewinnen. 
Auch die Sport- und Freizeitschifffahrt hat einen beträch-
tlichen Aufschwung genommen. Viele Wassersportverans-
taltungen finden jährlich statt.  
Die Bootsschleusen (18,0 x 3,4 m) (Bild 21-20) sind für 
die Selbstbedienung eingerichtet. Hierüber informiert das 
„Merkblatt für Wassersportler auf der Bundeswasserstraße 
Mosel“ (in www.elwis.de und in www.wsa-ko.wsv.de). 
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Que rsc hnitt d urc h d a s Sc hle use no b e rha up t 
Trie r mit Hub se nkto r 
Que rsc hnitt d urc h d a s Kra ftwe rk Enkirc h mit Ro hrturb ine  
La g e p la n d e r Sta ustufe  Trie r 
21- 17   Re g e lforme n de r Sta ustufe n a n de r Mose l 
Que rsc hnitt d urc h e in Se kto rwe hr  
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21- 18   Hydra ulisc he r Antrie b de r Se ktorwe hre  in de r Mose l (ve re infa c hte  Da rste llung ) 
Prinzip 
Die  Se kto rwe hre  d e r Mo se l ha b e n e ine n d a c hfö rmig e n 
Que rsc hnitt, sind  na c h unte n o ffe n und  we rd e n in d ie  Se k-
to rka mme r ve rse nkt. Die  Se kto rka mme r ist mit Wa sse r g e -
füllt und  ste ht üb e r ve rsc hlie ßb a re  Ro hrle itung e n mit d e m 
Ob e r- und  Unte rwa sse r in Ve rb ind ung . Be i g e ö ffne te r Zu-
flussle itung  vo m Ob e rwa sse r strö mt Wa sse r in d ie  Se kto r-
ka mme r und  d rüc kt d e n Ve rsc hlusskö rp e r na c h o b e n. 
Wird  d a g e g e n d ie  Ab flussle itung  zum Unte rwa sse r g e ö ff-
ne t, so  flie ßt Wa sse r a us d e r Se kto rka mme r ins Unte rwa sse r 
a b ; d e r Ve rsc hlusskö rp e r b e we g t sic h na c h unte n und  
wird  üb e rströ mt. Als Ve rsc hlusso rg a ne  d ie nte  frühe r e in zy-
lind e rfö rmig e r Dre iwe g e sc hie b e r, he ute  je  e ine  Kla p p e  in 
je d e r Le itung . 
Hubvorg a ng   
Zum He b e n wird  d ie  Zuflussle itung  g e ö ffne t und  d ie  Ab -
flussle itung  g e sc hlo sse n. Die  Ka mme rle itung  ist im Be -
trie b szusta nd  imme r g e ö ffne t. Die  d urc h d a s Ob e rwa sse r 
e rze ug te  Druc kkra ft re ic ht in je d e r Ste llung  a us, d e n Se k-
to r zu he b e n. So b a ld  d ie  g e wünsc hte  We hrste llung  e r-
re ic ht ist, wird  d ie  Zuflussle itung  g e sc hlo sse n.  
Abse nkvorg a ng  
Zum Se nke n wird  d ie  Zuflussle itung  g e sc hlo sse n und  d ie  
Ab flussle itung  g e ö ffne t. Durc h d a s b e im Ab se nke n üb e r 
d e n Se kto rkö rp e r strö me nd e  Wa sse r e ntste ht b e i e ine r 
b e stimmte n Üb e rströ mung shö he  e ine  so  sta rke  Sa ug wir-
kung  na c h o b e n, d a ss d e r Se kto r tro tz g e ö ffne te r Ve rb in-
d ung  zum Unte rwa sse r nic ht we ite r na c h unte n in d ie  
Ka mme r g le ite t. Für d ie  Re sta b se nkung  wird  d a s Unte rd -
ruc kg e b ie t a n d e r Üb e rfa llwa nd  unte rha lb  d e r Se kto rkro -
ne  und  d ie  d a d urc h b e d ing te  Sa ug wirkung  a usg e nutzt: 
Be im Eintre te n vo n Druc k-Gle ic hsta nd  in d e r Ka mme r und  
im Unte rwa sse r sc hlie ßt sic h d ie  Rüc ksc hla g kla p p e  (R) in 
d e r Ab flussle itung  und  d a s re stlic he  Ka mme rwa sse r lä uft 
nun unte r d e r Wirkung  d e s b e i d e r Sa ug ö ffnung  he rr-
sc he nd e n Unte rd ruc ks a us d e r Ka mme r üb e r d ie  Ka m-
me rle itung , d ie  Ab flussle itung , d a s So g ro hr und  a uf d e r 
Üb e rfa llwa nd  in d a s Unte rwa sse r. De r Se kto rkö rp e r sinkt 
d a d urc h in se ine  tie fste  Po sitio n a b . 
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21-21   Vo rb e ug ung  vo r Sta usc hä d e n 
In e inig e n Ortsla g e n d e r Mo se l g e nüg te  e s nic ht, e inze lne  Ge -
b ä ud e  g e g e n d e n Sta u a b zud ic hte n, so nd e rn e s musste n g a nze  
Hä use rze ile n, zum Te il d ie  g e sa mte  Ortsla g e , g e sic he rt we rd e n. 
Die se  sind  mitte ls Dic htung ssc hürze n g e g e n d a s Sta uwa sse r d e r 
Mo se l a b g e spe rrt. Da b e i wird  d a s zum Fluss hinstre b e nd e  Grund -
wa sse r hinte r d e n Dic htung ssc hürze n d urc h Sic ke rwa sse rle itun-
g e n a ufg e fa ng e n und  d urc h Pump we rke  in d e n Fluss g e ho b e n. 
Die  Pump we rke  we rd e n vo n d e n Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsä mte rn 
b e trie b e n. So lc he  Dic htung ssc hürze n mit Sic ke rle itung e n und  Si-
c ke rwa sse rpump we rke n b e ste he n in d e n Ge me ind e n St. Ald e -
g und  (440m), Alf (700 m), Me rl (607 m), Ze ll (875 m), Tra b e n-
Tra rb a c h (3.390 m, b e id e  Ufe r), Gra a c h (260 m), Nie d e re mme l 
(500 m) und  Ko nz (1.100 m). 
21-19   Que rsc hnitt d urc h d a s Wa lze nwe hr Ko b le nz  
(Ka p . 21-4 
21-20   Bo o tssc hle use , Bo o tsg a sse  und  Wa ng e nwe g  zum Um-
tra g e n d e r Bo o te  a n d e r Sta ustufe  Ze lting e n 
  
Bild  a us „De r Ausb a u d e r Mo se l ...“ ,  
sie he  Te xtka ste n 21-36 
  
21.7 EIS AUF DER MOSEL  
21.7.1 Allgemeines zur Eisbekämpfung  
In den großen Flüssen im südwestdeutschen Raum ist in 
kalten Wintern trotz Salzfracht und Wassererwärmung 
durch thermische Kraftwerke eine Eisbildung möglich. Al-
lerdings sind bedrohliche Situationen seit den 1970er Jah-
ren nur an der Mosel, nicht aber am Rhein1 und am Neckar 
aufgetreten. 
Grundlage zur Eisbekämpfung durch die WSV ist der 
Erlass des BMVBW vom 03.03.2005 − EW25/52.01.18/ 
42Va04 −, worin es heißt: „Die Eisbekämpfung an Bun-
deswasserstraßen durch die WSV ist ausschließlich in § 35 
Abs. 1 WaStrG geregelt. Danach soll der Bund neben der 
ihm nach § 8 WaStrG obliegenden Unterhaltung für die 
Eisbekämpfung auf Bundeswasserstraßen sorgen, soweit 
dies wirtschaftlich zu vertreten ist. [...] Aus § 35 Abs. 1 
WaStrG sowie aus der verfassungsrechtlich geregelten Zu-
ständigkeit der WSV für die Bundeswasserstraßen ergeben 
sich für die Eisbekämpfung durch die WSV folgende Vor-
aussetzungen und Grenzen:  
1. Die WSV ist für die Eisbekämpfung nur zuständig, 
wenn diese (zumindest auch) im Interesse der verkehr-
lichen Nutzung der Bundeswasserstraßen erfolgt (z.B. 
Freihalten der Fahrrinne zur Erhaltung der Schiffbar-
                                                     
1 Zur Gefahr der Eisversetzung im Rhein an der Loreley siehe Bild 
18-37. 
keit, Sicherung von Bauwerken und Anlagen der WSV 
oder des Gewässerbettes einschl. Regelungsbauwerke 
und Ufersicherungen). Eisaufbruch allein zum Zweck 
der Hochwasservorsorge fällt dagegen in die Zustän-
digkeit der Länder.  
2. Die Eisbekämpfung muss wirtschaftlich vertretbar 
sein. 
Auch wenn diese Voraussetzungen vorliegen, besteht 
keine absolute Rechtspflicht der WSV zur Eisbekämpfung. 
Vielmehr ergibt sich aus der Formulierung als Sollvor-
schrift, dass in begründeten Ausnahmefällen davon abge-
sehen werden kann.  
Weitergehende Verpflichtungen können sich aus Plan-
feststellungsbeschlüssen oder vertraglichen Vereinbarun-
gen, z.B. internationalen Abkommen ergeben [...].“ 
21.7.2 Eisbekämpfung auf der Mosel2 
Veranlassung 
In den Planfeststellungsbescheiden für die Stauanlagen an 
der Mosel ist die WSV verpflichtet worden, „für die durch 
den Ausbau erschwerte Eisbekämpfung eine ausreichende 
                                                     
2 Diese Ausführungen basieren auf dem „Eisbericht 1996/97“ des 
WSA Koblenz (Autoren Jens Stenglein und Michael Brunsch) und 
dem Konzept „Eis auf der Mosel − Gemeinsames Gefahrenabwehr-
konzept des Bundes und des Landes Rheinland-Pfalz“ von 2004 
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Anzahl von [...] Eisbrechern anzuschaffen und zum Einsatz 
bereitzustellen“.  
Nach der Eröffnung der Mosel zur Großschifffahrtsstra-
ße sind Eiswinter in den Jahren 1984/85, 1986/87 (2 Perio-
den), 1991, 1997 und 2002 meist um die Jahreswende ein-
getreten. Dabei verband sich zumeist eine lange Frostpe-
riode mit geringem Abfluss. Bei der Eisperiode 1997 war-
en die Stauhaltungen im Bereich des WSA Koblenz letz-
tendlich auf ca. ¾ der Länge der Haltungen mit einer ge-
schlossenen Eisdecke überdeckt. Die Eisdicke betrug im 
Durchschnitt in den Haltungen zwischen 20 und 30 cm. 
Nach Tauwetter und Regenfällen war die Eisdecke gebro-
chen und hatte sich beim Abfließen im Bereich Alf und 
Bullay aufgestaut. Die Folge war ein blockierter Abfluss 
des Moselwassers, wodurch das Wasser oberhalb des Eiss-
taus in der Ortschaft Alf über die Ufer trat und erhebliche 
Schäden verursachte.  
Die WSD Südwest und das Land Rheinland-Pfalz haben 
daraufhin 1998 ein gemeinsames Handlungskonzept ver-
einbart. Eine Neufassung liegt als Entwurf 2004 unter dem 
Titel „Eis auf der Mosel − Gemeinsames Gefahrenabwehr-
konzept der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bun-
des (WSD Südwest) und des Landes Rheinland-Pfalz 
(SGD Nord und ADD in Trier)“ vor. Der Entwurf 2004 
gibt Informationen über Zuständigkeiten, Informationswe-
ge und erforderliche Maßnahmen zur Bekämpfung der 
Eisgefahren. 
Ablauf 
Wenn sich auf der Mosel bei anhaltendem Frost Eis bildet, 
stellt dies bei Eisstärken bis zu ca. 5 cm für die Schifffahrt 
keine Behinderung dar. Erst bei stärkerer Eisbildung wird 
die Schifffahrt eingestellt. So lange mit anhaltendem 
Dauerfrost und tiefen Temperaturen eine weitere Eisbil-
dung zu erwarten ist, muss der Eisbrechereinsatz unterb-
leiben, da sonst künstlich dickeres Packeis (durch das Un-
tereinanderschieben von gebrochenen Eisschollen) und an-
schließend eine erschwerte Eisbeseitigung und ein behin-
derter Abfluss mit erheblicher Wasserspiegelerhöhung 
hervorgerufen werden. Außerdem wirkt eine geschlossene 
Eisdecke wie eine Isolierung und verlangsamt das Abküh-
len des Moselwassers unter der Eisdecke.  
Wenn die Prognosen einen Wechsel in der Großwetter-
lage mit einsetzendem Tauwetter und eventuellem Regen 
erwarten lassen, wird mit dem Eisaufbruch mit 3 − 5 Tagen 
Vorlauf begonnen. Die Eisbekämpfung muss grundsätzlich 
ab der Stauhaltung Koblenz „von unten her“, Stauhaltung 
für Stauhaltung, erfolgen. Dabei ist zu beachten, dass in 
der jeweils unterhalb liegenden Stauhaltung ein freier Eis-
abfluss gewährleistet sein muss. Dies schließt ein gleich-
zeitiges Aufbrechen in mehreren Stauhaltungen grundsätz-
lich aus. Ein gleichzeitiger Einsatz von Eisbrechern in den 
einzelnen Stauhaltungen ist somit wegen der Gefahr der 
künstlich erzeugten Eisstauung erfolglos und schädlich.  
Aufgrund der Bauweise des Wehres Koblenz mit Wal-
zen als Verschlüssen ist eine kontinuierliche Eisabfuhr von 
der Haltung Koblenz in das Unterwasser bis zur Mosel-
mündung in den Rhein schwierig. Um das gebrochene Eis 
unter der Wehrwalze abführen zu können, müsste die Wal-
ze aus dem Wasser herausgezogen werden. Dies ist aber 
zum Zeitpunkt des notwendigen Beginns der Eisbeseiti-
gung in der Stauhaltung Koblenz wegen der dann noch zu 
geringen Wasserführung der Mosel nicht möglich. Die 
Folgen wären: 
> Leerlaufen der Stauhaltung Koblenz 
> Ablagern des Eises auf der Flusssohle mit einem Still-
stand der weiteren Eisabfuhr und dadurch bedingt wei-
ter oberhalb in der Stauhaltung Koblenz beginnender 
Eisstau 
Die mittlere der drei Walzen ist deshalb zur Eisabfuhr 
mit einer 1 m hohen Aufsatzklappe versehen. Jedoch bildet 
sich vor den mittleren Wehrpfeilern in kurzer Zeit ein 
„Stützbogen“ aus Eisschollen, der bei geringem Wasserab-
fluss dazu führt, dass das gebrochene Eis nicht selbststän-
dig über die Wehrklappe des mittleren Wehrfeldes abfließt. 
Aus diesem Grund muss das gebrochene Eis von einem 
Eisbrecher in Bewegung gehalten und zur Wehrklappe hin 
geschoben werden.  
Zur Räumung der Stauhaltung Koblenz werden drei 
Fahrzeuge im 24-Stunden-Betrieb über 3 bis 5 Tage einge-
setzt:  
> Der Eisbrecher „Josef Langen“ bricht großräumig das 
Eis in der Stauhaltung (Bild 21-22). 
> Der Hilfseisbrecher „Reiher“ schiebt das gebrochene 
21-22   Eisb re c he r „Jo se f La ng e n“  im Ja nua r 1997 a uf d e r 
Mo se l im Einsa tz 
21-23   Hilfse isb re c he r „ Re ihe r“  in Fä c he rfo rma tio n sc hie b t 
d a s Eis a uf d ie  mittle re  We hrö ffnung  Ko b le nz zu 
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Eis über die umgelegte Aufsatzklappe. Um die Wirkung 
bei der Eisabfuhr zu erhöhen, wird der schiebende 
Querschnitt des „Reiher“ durch zwei längsseits ange-
koppelte Schuten erhöht. Bei der Fahrt zum Wehr sind 
die Schuten fächerförmig ausgestellt (Querschnittsverg-
rößerung), bei der Rückfahrt an das Schiff angelegt 
(Querschnittsverminderung) (Bild 21-23).  
> Das dritte Fahrzeug zerkleinert Schollen, hält das Eis in 
Bewegung und arbeitet dem schiebenden Fahrzeug zu. 
Bei steigenden Abflüssen tauchen die gebrochenen Eis-
schollen unter den noch nicht vollständig gezogenen 
Wehrwalzen hindurch.  
Sobald die Stauhaltung Koblenz von der festen Eisde-
cke befreit ist, fährt der Eisbrecher „Josef Langen“ nach 
oberstrom und bricht der Reihe nach die Stauhaltungen 
frei, beginnend mit Lehmen. Der Hilfseisbrecher „Reiher“ 
und das dritte Fahrzeug bleiben am Wehr Koblenz zur Ab-
fuhr des anströmenden Eises. 
Die Sektoren der oberstrom von Koblenz gelegenen 
Wehre sind wegen ihrer Betriebsart (Absenken bei zuneh-
mender Wasserführung) sowie der schmalen Pfeiler gut zur 
Eisabfuhr geeignet. Zum Zeitpunkt des Eisabfuhrbeginns 
ist die Wasserführung der Mosel für das erforderliche Ab-
senken der Sektoren bereits ausreichend. Bei kleineren Ab-
flüssen kann die Eisabfuhr durch wechselseitiges Absen-
ken der einzelnen Sektoren über die gesamte Wehrbreite 
 (3 x 40 m) erfolgen.  
Eisstauung 
Bei Gefahr von Eisstauungen oberhalb der Sektorwehre 
kommen zwei Varianten in Frage: 
> Durch gezielte Wehrbewegungen (Überstau und an-
schließende Wasserspiegelabsenkung) kann die Eisstau-
ung so weit gelockert werden, dass sie durch den ober-
halb anstehenden talwärts gerichteten Wasserdruck auf-
bricht.  
> Wenn unterhalb der Eisstauung das Eis gebrochen ist 
und ohne Schwierigkeiten abfließt, kann der Eisbrecher 
versuchen, die Eisstauung von der Talseite her aufzu-
brechen. Die Erfolgsaussichten sind allerdings gering, 
weil die Versetzung bis zur Flusssohle reichen kann.  
Eine Eisstauung kann auch schon in einem frühen Sta-
dium auftreten, zu einem Zeitpunkt also, zu dem noch 
Frost herrscht und mit Bekämpfungsmaßnahmen noch 
nicht begonnen werden konnte. Eine gezielte Bekämpfung 
wird in diesem Fall aus zwei Gründen nicht vorgenommen: 
> Der Rückstau beharrt auf unschädlichem Niveau. Dann 
ist nichts weiter zu veranlassen, denn der Wasserabfluss 
erfolgt unter der Eisdecke. 
> Wenn der Rückstau ein schädigendes Niveau erreicht, 
würde eine Bekämpfung der Eisstauung mit anschlie-
ßendem Eisabgang alle Unterlieger ungleich höher ge-
fährden. 
Die Bekämpfung einer Eisstauung mit Explosivmitteln 
ist nicht möglich, weil sich in diesem Zustand des Eises – 
insbesondere wegen der fehlenden Möglichkeit zur Ver-
dämmung der Sprengladung und der Gefährdung der Ein-
satzkräfte im Fließgewässer – keine wirksame Sprengla-
dung anbringen lässt. Eissprengungen kommen deshalb 
grundsätzlich nicht in Betracht. Somit sind Eissprengungen 
nur für ausgesprochene Sonderfälle denkbar, in denen im 
Einzelfall begründete Aussicht auf Erfolg besteht. 
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21-29   Zustä nd ig ke ite n a n d e r Mo se l (Que lle : Mo se lko mmissio n) 
21.8 INTERNATIONALES MOSELSTATUT 
Grundlage des Moselstatutes ist der internationale Mosel-
vertrag vom 27.10.1956.  
Jeder Vertragsstaat betreibt, unterhält und erneuert die 
in seinem Bereich liegende Strecke, so dass sie jederzeit 
dem Ausbauziel entspricht. Der Bau der Wasserkraftanla-
gen und die Ausnutzung der Wasserkraft bleiben jedem 
Vertragsstaat auf seinem Gebiet vorbehalten.  
21.8.1 Moselkommission (MK)1 
Die Moselkommission wurde als jüng-
ste der internationalen Stromkommis-
sionen nach dem Uferstaatprinzip ge-
bildet, d.h. andere als die drei Ufer-
staaten werden nicht aufgenommen. 
Ihr Sitz ist Trier. Allgemeine Aufgabe ist die Förderung 
der internationalen Schifffahrt auf der Mosel. Die Zustän-
digkeit der Moselkommission reicht von Koblenz bis zum 
Unterwasser der Schleuse Metz. 
Die Moselkommission 
> beschließt die Höhe der Schifffahrtsabgaben und die Art 
ihrer Erhebung zwischen Thionville und Koblenz, 
> regelt das Schifffahrtsregime zwischen Metz und Kob-
lenz (Schifffahrtspolizei, Schiffsinspektion, Mindestbe-
satzung, Schifferpatente, Einrichtung der Moselschiff-
fahrtsgerichte), wobei die für den Rhein geltenden Be-
stimmungen an die Verhältnisse der Mosel angepasst 
werden, 
> wacht darüber, dass die Ertragslage der Schifffahrt auf 
möglichst hohem Stand gehalten wird, 
                                                     
1 Charlotte Kurz, WSA Trier: Die Moselkommission; in „Informatio-
nen 2006“ der WSD Südwest 
> prüft an Hand der von den Uferstaaten vorzulegenden 
Unterlagen Bauvorhaben an der Mosel daraufhin, ob sie 
mit den Interessen der Schifffahrt vereinbar sind, 
> entscheidet auf Antrag anstelle des zuständigen Oberge-
richtes durch ein bei ihr gebildetes Gericht (Berufungs-
ausschuss) über Berufungen gegen Entscheidungen der 
Moselschifffahrtsgerichte, die jeder Uferstaat einrichten 
kann.  
Die Moselkommission ist keine supranationale Behörde, 
sondern eine periodisch tagende Staatenkonferenz und ver-
fügt über ein ständiges Sekretariat. Sie tritt jährlich zwei-
mal – im Frühjahr und im Herbst – zu einer ordentlichen 
Tagung zusammen. Für die Teilnahme an den Plenarsit-
zungen entsenden die Mitgliedstaaten je zwei ständige und 
bis zu zwei stellvertretende Delegierte. Der Vorsitz wech-
selt jährlich. Beschlüsse werden einstimmig gefasst. Diese 
werden in der Regel durch die Fachausschüsse und durch 
Arbeitsgruppen vorbereitet:  
> Ausschuss für Schifffahrtsabgaben 
> Ausschuss für Schifffahrtspolizei und Fahrwasserbe-
zeichnung 
> Technischer Ausschuss 
> Rechtsausschuss 
Die Stimmen der Delegierten gelten als von ihren Re-
gierungen abgegeben und binden diese. So wird z.B. der 
Text der in der Moselkommission gemeinsam erarbeiteten 
Moselschifffahrtspolizeiverordnung in den drei Mitglied-
staaten nach ihren jeweiligen Vorschriften gleichlautend in 
Kraft gesetzt und veröffentlicht. 
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Die Moselschifffahrtspolizeiverordnung stimmt weitge-
hend mit der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung überein. 
Die „Verordnung über das Führen von Fahrzeugen auf der 
Mosel“ bestimmt, dass Befähigungszeugnisse, die in einem 
Moseluferstaat erteilt sind, für die ganze Strecke von Metz 
bis zur Moselmündung gelten und dass das Rheinschiffer-
patent diesen gleich steht. Die Rheinschiffsuntersuchungs-
ordnung wurde von der Moselkommission übernommen 
(Beschluss vom 23.05.1978). Durch die „Verordnung über 
die Beförderung gefährlicher Güter auf der Mosel“ ist das 
ADNR auch auf der Mosel eingeführt.  
Die Kosten für den Haushalt der Kommission werden 
von den Vertragspartnern zu je einem Drittel getragen.  
Das ständige Sekretariat ist die zentrale Koordinie-
rungsstelle der Kommission. Es operationalisiert die Be-
schlüsse der Gremien und erledigt die administrativen Ge-
schäfte. Nach außen ist es Anlaufstelle für Anfragen und 
Anliegen an die Moselkommission.  
21.8.2 Internationale Moselgesellschaft mbH (IMG) 
Die von den Vertragsstaaten erhobenen Schifffahrtsabga-
ben werden an die Internationale Moselgesellschaft mbH 
(Gesellschafter: Bundesrepublik Deutschland 49 %, Frank-
reich 49 %, Luxemburg 2 %) überwiesen. Diese hat nach 
Maßgabe des Vertrages daraus folgende Kosten abzude-
cken: 
> Kosten für die Erhebung der Schifffahrtsabgaben 
> Verwaltungskosten der Gesellschaft 
> Kosten für das Personal der Schleusen und Wehre 
> Pauschalbeitrag (kostenindexabhängig) für die Unter-
haltung und Erneuerung von Gewässerbett und Schiff-
fahrtsanlagen. Dieser Pauschalbetrag wird auf die drei 
Uferstaaten entsprechend den vom Ausbau erfassten 
Uferlängen verteilt  
Die IMG hat einen französischen und einen deutschen 
Geschäftsführer. Letzterer wird zur Zeit von der WSD 
Südwest gestellt.  
 
21.9 BAU VON ZWEITEN SCHLEUSEN  
AN DER MOSEL 
21.9.1  Veranlassung 
Die vor über 40 Jahren an der Mosel gebauten Schleusen-
kammern haben eine Nutzlänge von 170 m und eine Breite 
von 12 m. An der Staustufe Koblenz ist eine zweite Kam-
mer (122,5 m x 12 m) vorhanden, an den anderen Staustu-
fen wurde bei der Planung die Möglichkeit des Baus einer 
zweiten Schleusenkammer berücksichtigt. 
Das Verkehrsaufkommen auf der Mosel ist nach der 
Eröffnung der Großschifffahrt auf der Saar 1987 und der 
Eröffnung des Hafens Dillingen 1988 sprunghaft gestie-
gen, und zwar von etwa 10 auf 14 Mio. t im Jahr, davon 
10 Mio. Gütertonnen in der Hauptverkehrsrichtung zu 
Berg. 
In den vorhandenen Schleusenkammern finden zwei 
85 m lange sog. „Europaschiffe“ oder unter erhöhten Si-
cherheitsauflagen auch der moselspezifische Schubverband 
mit 172 m Länge Platz. Tatsächlich fahren aber sowohl in 
der Fracht- als auch in der Fahrgastschifffahrt immer häu-
figer 110-m-Schiffe und neuerdings sogar 135-m-Schiffe 
mit 11,45 m Breite. Wegen der nicht ausreichenden Länge 
der Kammern müssen diese Schiffe oft einzeln geschleust 
werden. Der Anteil der Schiffseinheiten mit einer Tagfä-
higkeit über 1.500 t ist innerhalb von 10 Jahren um etwa 
20 % gestiegen.  
Parallel zur Steigerung des Güterverkehrs ist eine Stei-
gerung des Personenverkehrs und des Sportbootverkehrs 
zu verzeichnen. Ein hoher Anteil der Personenschifffahrt 
genießt Vorschleusungsrecht (Kap. 21.6.6). Die Schleusen 
Zeltingen und Fankel erweisen sich in den Monaten Mai 
bis Oktober als Engpassschleusen aufgrund der hohen Be-
lastung durch lokal verkehrende Personenschifffahrt. Im 
Jahr 2006 wurden in diesen 6 Monaten zu den ca. 6.000 
Güterschiffen noch zusätzlich in der Schleuse Zeltingen rd. 
4.200 und in der Schleuse Fankel rd. 2.600 Fahrgastschiffe 
geschleust (Tabellen 6-9 und 6-13). Diese besitzen Vor-
schleusungsrechte, wenn sie nach Fahrplan fahren. Es 
21- 30   Te c hnisc he  Me rkma le  de r Sc hle use nka mme rn a n de r Mose l 
Te c hnisc he s Me rkma l Be ste he nde  e rste  Sc hle use nka mme rn Ne ue  zwe ite  Sc hle use nka mme rn 
Nutzlä ng e  170 (172) m 210 m 
Nutzba re  Bre ite  12,0 m 12,5 m 
Sta tisc he s Syste m Sc hwe rg e wic htsma ue rn in Blo c kb a uwe ise  (15 m)  Bie g e ste ife r Ha lb ra hme n in fug e nlo se r Ba uwe ise  
O be rtortyp Hub se nkto r Dre hse g me ntto r mit Füllmusc he l (Druc kse g me nt) 
Unte rtortyp Ste mmto r, Ba uwe ise  Rie g e lto r Ste mmto r, Ba uwe ise  Fa ltwe rk 
Stoßsc hutz Se ilfa ng a nla g e  mit Üb e rg a b e sc hra nke  Se ilfa ng a nla g e  mit Üb e rg a b e sc hra nke  
Hydra ulisc he s Syste m zur 
Füllung  
End syste m: To rsyste m, d .h. d a s Hub se nkto r wird  zur Fül-
lung  a ng e ho b e n 
Se ite nsyste m: Be id se itig  Lä ng ska nä le  mit a b zwe ig e n-
d e n Stic hka nä le n  
Ve rsc hlusso rg a ne : je  e in Gle itsc hütz p ro  Lä ng ska na l 
im Ob e r- und  Unte rha up tb e re ic h 
Op tio na l End syste m: To rsyste m, d .h. Dre hse g me ntto r 
wird  zur Öffnung  e ine s Füllspa lts na c h unte n a b g e -
se nkt  
Hydra ulisc he s Syste m zur 
Entle e rung  
End syste m: To rsc hützsyste m, d .h. je d e r Ste mmto rflüg e l 
we ist zwe i Sc hützta fe ln a uf, d ie  mit La ufro lle n ve rse he n 
sind  
Se ite nsyste m: b e id se itig  Lä ng ska nä le  mit a b zwe ig e n-
d e n Stic hka nä le n  
Ve rsc hlusso rg a ne : je  e in Gle itsc hütz p ro  Lä ng ska na l 
Antrie be  Durc hg ä ng ig  hydra ulisc he  Antrie b e  Ob e rto r und  Sto ßsc hutz: hyd ra ulisc he  Antrie b e , 
so nst Ele ktro hub zylind e r  
Ausrüstung  Nisc he npo lle r b e id se itig , Sc hwimmpo lle r e inse itig  Nisc he npo lle r b e id se itig , Sc hwimmpo lle r e inse itig  
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kommt zu langen Wartezeiten für die Güterschifffahrt. 
Die über vierzig Jahre alten Schleusenkammern erfor-
dern einen hohen Unterhaltungsaufwand. Zurzeit werden 
alle Schleusen jährlich planmäßig acht Tage für Reparatur-
zwecke gleichzeitig außer Betrieb genommen. Zusätzlich 
können – wie bei allen technischen Anlagen – jederzeit 
plötzliche, nicht vorhersehbare Störungen auftreten. Da es 
bei nur einer Schleusenkammer keine “Umleitung“ gibt, 
führt dies zum Totalausfall des Wasserstraßenkomplexes 
Mosel/Saar in Frankreich, Luxemburg und Deutschland.  
Eine kapazitätssteigernde Maßnahme war die Vertie-
fung der Fahrrinne von 2,70 m auf 3,00 m zwischen 1992 
und 1999. Dennoch ist die Kapazitätsgrenze der Mosel  
überschritten. Dies zeigt sich an durchschnittlichen Warte-
zeiten von acht Stunden bei einem Umlauf von Koblenz 
bis Trier, zu denen die Situation an den Schleusen Zeltin-
gen und Fankel besonders beiträgt. 
Die Wirtschaftlichkeit des Baus der zweiten Schleusen 
wurde durch die Kosten-Nutzen-Analyse der WSD Süd-
west vom Juni 1990 nachgewiesen. Für eine Gütermenge 
von 14,5 Mio. t in Hauptverkehrsrichtung (zu Berg) wurde 
für die Gesamtinvestition (10 Schleusen von Koblenz bis 
Trier) ein Nutzen/Kosten-Verhältnis von 2,6 errechnet. Für 
die Einzelinvestition an den Staustufen Fankel (WSA Kob-
lenz) und Zeltingen (WSA Trier) ergab sich das Nut-
zen/Kosten-Verhältnis mit 4,0.  
Die vorhandene kleine Kammer an der Staustufe Kob-
lenz lässt das Schleusen von tiefer als 2,50 m gehenden 
Schiffen nicht zu und weist erheblichen Grundinstandset-
zungsbedarf auf, so dass ein Abriss und Neubau entspre-
chend den übrigen zweiten Schleusenkammern erforderlich 
wird. 
In den Bundesverkehrswegeplan 2003 sind neben den 
zweiten Schleusen Fankel und Zeltingen auch die weiteren 
acht zweiten Schleusen der deutschen Strecke in den vor-
dringlichen Bedarf aufgenommen worden. Im Investitions-
rahmenplan 2006 – 2010 des BMVBS ist der Bau dieser 
acht Schleusen mit 296 Mio. € enthalten (Kap. 9.3). 
Der Entwurf-HU für die beiden zweiten Schleusen Fan-
kel und Zeltingen wurde am 18.02.1993 vom BMV mit ei-
ner Gesamtsumme von 161,1 Mio. DM genehmigt. 
Der Entwurf-HU für die weiteren acht Schleusen (Kob-
lenz, Lehmen, Müden, St. Aldegund, Enkirch, Wintrich, 
Detzem, Trier) wurde im März 2007 vom BMVBS geneh-
migt und schließt mit Gesamtausgaben von 300 Mio. € ab.  
21.9.2  Technische Merkmale (Tabelle 21-30 und Bild 
21-31) 
Die zweiten Moselschleusen liegen – mit Ausnahme 
von Koblenz – landseitig parallel zu den ersten Mosel-
schleusen mit den Blockenden der Unterhäupter der alten 
und der neuen Schleusenkammer auf gleicher Höhe.  
Infolge der gestiegenen Schiffsgrößen haben die zwei-
ten Schleusenkammern eine Nutzlänge von 210 m und eine 
lichte Breite von 12,50 m, sind also erheblich größer als 
die ersten Schleusenkammern. Künftig können beispiels-
weise ein 110 m und ein 85 m langes Schiff zusammen ge-
schleust werden. 
Der Neubau der zweiten Schleusen umfasst jeweils den 
oberen und unteren Vorhafen, das Einlaufbauwerk inkl. 
Oberhaupt, die Kammer, das Auslaufbauwerk inkl. Unter-
haupt, den Abbruch des vorhandenen und den Neubau ei-
nes modernen Betriebsgebäudes. 
Das Füll- und Entleerungssystem besteht aus Ein- und 
Auslaufbauwerk sowie jeweils einem Längskanal mit 
Stichkanälen in den Kammerwänden. Das neue System 
sorgt für einen ruhigeren Schleusungsvorgang der Schiffe, 
da die vielen seitlichen Stichkanäle eine gleichmäßige 
Strömung ohne größere Längsströmungen garantieren. 
Darüber hinaus verkürzt sich die Schleusungsdauer. Optio-
nal kann auch über die Obertore gefüllt werden. 
Die in der Regel 225 m langen Vorhäfen erhalten statt 
der bisherigen Dalben bzw. Böschungsliegeplätze senk-
rechte Uferwände, damit die Schiffer mühelos an Land ge-
hen können. 
21.9.3 Zeltingen 1 2 (Bild 21-32) 
Im April 2003 wurde der Auftrag für die Tiefbauarbeiten 
erteilt. Nachdem die beauftragte Firma zusätzliche finan-
zielle Forderungen geltend gemacht, das WSA Trier diese 
Forderungen zurückgewiesen und die Firma daraufhin die 
Arbeiten eingestellt hatte, kündigte das WSA Trier den 
Vertrag im März 2005. Der Bauauftrag zur Fortführung der 
Tiefbauarbeiten wurde im April 2006 nach erneuter Aus-
schreibung an eine andere Firma vergeben.  
21.9.4 Fankel3 (Bild 21-34) 
Der Bau der zweiten Schleuse Fankel ist Bestandteil des 
Zwei-Milliarden-Investitionsprogramms in die Infrastruk-
tur, das am 20.04.2005 von der Bundesregierung beschlos-
sen wurde (Tabelle 8-3, Titel 780 98). Der Bauauftrag für 
die Tiefbauarbeiten wurde im Dezember 2005 vom WSA 
Koblenz erteilt. Aufgrund der unmittelbaren Nähe der 
Baustelle zum Ortskern von Fankel mit seinen Fremden-
verkehrsbetrieben müssen gemäß den Auflagen des Plan-
feststellungsbeschlusses besonders lärmintensive Arbeiten 
wie das Rammen der Spundwände und Pfähle soweit wie 
möglich in die tourismusärmeren Herbst- und Wintermo-
nate gelegt werden. 
21.9.5 Trier (Bild 21-33) 
Die Planungen zum Bau der zweiten Schleuse Trier sind 
abgeschlossen. Die Umweltverträglichkeitsuntersuchung 
wurde aktualisiert. Das Planfeststellungsverfahren wurde 
im März 2007 eingeleitet. 
21.9.6 Lehmen (Bild 21-35) 
Mit den Planungen zum Bau der zweiten Schleuse Lehmen 
wurde 2004 begonnen. Die Umweltverträglichkeitsprüfung 
als Grundlage für die Planfeststellungsunterlagen wurde 
2006 begonnen. 
                                                     
1 Sebastian Messing, WSA Trier: Mosel: Baubeginn der 2. Schleuse 
in Zeltingen; in Binnenschifffahrt − ZfB −, Nr. 12/2003 und 1/2004 
2 Wilfried Lemm und Sebastian Messing, WSA Trier: Der Bau der 
zweiten Moselschleuse in Zeltingen; in „Informationen 2003“, WSD 
Südwest 
3 Hubert Stratmann, WSA Koblenz: Bau der zweiten Schleuse Fan-
kel; in „Informationen 2005“, WSD Südwest 
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Lä ng ssc hnitt 
21- 31   Re g e lforme n de r zwe ite n Sc hle use n a n de r Mose l  
2. Sc hle use   1. Sc hle use  
Sc hle use nq ue rsc hnitte , Fa nke l (o b e n) und  Ze lting e n (unte n) 
Sc hle use nunte rto r a ls Fa ltwe rk-
to r (Sa a rb rüc ke n) 
Stichkanäle
Längs-
kanal
Füllsyste m mit Lä ng ska nä le n und  
Stic hka nä le n 
Sc hle use no b e rto r a ls Druc kse g me nt mit 
Füllsp a lt 
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La g e p la n  
vo r d e m Ba u (Blic k vo n Unte rwa sse r) na c h d e m Ba u (Fo to mo nta g e ) 
 21- 32   Zwe ite  Sc hle use  Ze lting e n (WSA Trie r) 
 
La g e p la n 
 21- 33   Zwe ite  Sc hle use  Trie r (WSA Trie r) 
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 21- 34   Zwe ite  Sc hle use  Fa nke l (WSA Koble nz)
Ba uste lle  d e r zwe ite n Sc hle use  Fa nke l, 2006 
 La g e p la n (g e lb  Ab tra g , g rün Auftra g ) 
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 21- 35   Zwe ite  Sc hle use  Le hme n (WSA Koble nz) 
Vo r d e m Ba u Na c h d e m Ba u (Fo to mo nta g e ) 
La g e p la n (g e lb  Ab tra g , g rün Auftra g ) 
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22   SAAR
22.1  HYDROLOGISCHES 
Der Name Saar (französisch Sarre) ist ein vorgermanischer 
Gewässername, der sich aus dem indogermanischen ser/sor 
= fließen/strömen ableitet.  
Die Saar entspringt mit zwei Quellflüssen, der Roten 
und der Weißen Saar (la Sarre Rouge et la Sarre Blanche) 
am Nordhang des Donon, einem markanten Berg in den 
Nordvogesen, etwa 500 m über dem Meer. Die Quellflüsse 
vereinigen sich in Hermelange bei Saarebourg. Von dort 
durchfließt die Saar das lothringische Hügelland.  
Ab Sarreguemines, wo der größte Nebenfluss, die Blies 
von rechts einmündet, bildet die Saar die Grenze zwischen 
Deutschland und Frankreich, bevor sie bei Saarbrücken-
Güdingen ganz auf deutsches Gebiet tritt. Im Tal der mitt-
leren Saar, einer bis zu 5 km breiten Niederung, hat der 
Fluss mit 0,35 ‰ ein relativ geringes Gefälle. Die mittlere 
Saar enthält das Saarkohlenbecken mit dem dicht besiedel-
ten Industriegebiet zwischen Saarbrücken und Dillingen. 
Bei Dillingen bzw. Fremersdorf münden die bedeutenden 
Nebenflüsse Prims und Nied.  
Unterhalb von Merzig/Besseringen beginnt die Durch-
bruchstrecke der Saar durch das Rheinische Schiefergebir-
ge mit 0,8 ‰ Gefälle (Saarschleife bei Mettlach). Schließ-
lich mündet die Saar bei Konz, 130 m über dem Meer, in 
die Mosel. 
Das Einzugsgebiet ist insgesamt 7.363 km² groß. Davon 
entfallen (Bild 22-1) 
> rd. 1.800 km² auf die obere Saar bis zur Bliesmündung,  
> rd. 5.200 km² (einschließlich des Einzugsgebietes der 
Blies) auf die mittlere Saar bis zum Eintritt in das Schie-
fergebirge und 
> rd. 350 km² auf die untere Saar. 
68 km der Flussstrecke liegen im Bundesland Saarland, 
31 km in Rheinland-Pfalz. 
Die Wasserführung wechselt schnell und stark. Das 
Verhältnis von MQ zu HHQ beträgt 1:19 und zeigt die 
Unausgeglichenheit der Abflüsse. Kennzeichnende Abflüs-
se am Pegel Fremersdorf (km 48,5) sind lt. Deutschem 
Gewässerkundlichem Jahrbuch: 
> NNQ  (1988) 9,1 m³/s 
> MNQ (1953 − 2005) 18,1 m³/s 
> MQ  (1953 − 2005) 74,3 m³/s 
> MHQ (1953 − 2005) 659 m³/s 
> HHQ  (1947) 1.420 m³/s 
Details siehe Tabelle 9-27. 
22.2  GESCHICHTLICHES 
4. Jhdt.  Erstmalige Erwähnung als schiffbare Saar in dem 
Gedicht „Mosella“ von Ausonius. 
ab 12. Jhdt.  Schifffahrt und Flößerei auf der Saar in Ur-
kunden belegt. 
um 1750  Beginn des Steinkohlebergbaus an der Saar; 
Verfrachtung der Kohle über Saar, Mosel und Rhein. 
1763:  Bau des Saarbrücker Krans; in Betrieb mit kurzer 
Unterbrechung bis 1864. 
1842 − 1889  Flussregelung der mittleren und unteren Saar 
mit Buhnen für 80 cm Mindesttiefe; nur 50 cm Mindesttie-
fe werden erreicht. 
um 1850  ca. 130.000 t Kohle/Jahr werden abwärts ver-
schifft. 
um 1860  Bau der Bahnlinie Saarbrücken – Trier. Die 
Schifffahrt auf der mittleren und unteren Saar geht zurück 
und hört um 1890 ganz auf.  
1861  4. April, Vertrag zwischen Preußen und Frankreich 
zum Bau des Saar-Kohlen-Kanals. Bau von 27 Schleusen 
(34,5 m lang, 5,2 m breit) im Kanal auf 63 km Länge, und 
von 6 Staustufen in der Saar, davon 3 französische und  
3 preußische (Güdingen – Bild 22-4 −, Saarbrücken – Bild 
22-3 − und Luisenthal). Die Schleusen Saarbrücken und 
22- 2   Absc hnitte  de r Sa a r 
Absc hnitt  Gre nzpunkt Sta a tsg e bie t Lä ng e  (km) 
 
Que lle n 
Fra nkre ic h 
26 (1) 
Ro te  Sa a r und   
We iße  Sa a r 
He rme la ng e  
91 (1) 
Ob e re  Sa a r 
Sa rre g ue mine s 
lo thr. km 64,975 
Mittle re  Sa a r 
Gre nzstre c ke  11  
Güding e n 
lo thr. km 75,618 
d t. km 94,06 
De utsc hla nd  
56  
Me rzig  
Unte re  Sa a r 43 (2) 
Ko nz/ Mo se l 
  Ge sa mtlä ng e  227  
(1) lt. Inte rna tio na le r Ko mmissio n zum Sc hutze  vo n Mo se l und  Sa a r  
(2) g e me sse n d urc h d e n Wilting e r Bo g e n 
22-1   Einzug sg e b ie t d e r Sa a r 
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22-5   Erste r Sp a te nstic h a m 
Durc hstic h Sa a rb rüc ke n– 
St. Arnua l, Anspra c he  vo n Bun-
d e sve rke hrsministe r Ge o rg  Le b e r 
a m 03.09.1969 
Luisenthal sind 40,8 m lang und 6,6 m breit. Die Wehre 
werden als Nadelwehre ausgeführt. 
1866  Am 15.05. wird die Gesamtstrecke eröffnet. Der 
Schifffahrt steht damit nach Süden über den Rhein-Marne-
Kanal eine für die damalige Zeit leistungsfähige Wasser-
straße in das französische Kanalnetz und zum Rhein bei 
Straßburg zur Verfügung (Bild 21-3). Die Schiffe können 
mit 200 t beladen werden. 
1875 − 1879  Die Saar wird mit 3 Staustufen in Völklin-
gen, Bous und Ensdorf weiter stromab um 17 km ausge-
baut. 
1895  Alle Stauziele werden um 40 cm erhöht, die Schleu-
sen oberhalb von Saarbrücken um 4,0 m verlängert. Die 
Schiffe des Typs Peniche können danach mit 270 t beladen 
werden. 
1903  Entwurf WERNEBURG für eine Stauregelung bis zur 
Mosel mit 20 Staustufen (600-t-Schiff). 
1921  Entwurf WULLE für eine Stauregelung mit 9 Staustu-
fen (1.200-t-Schiff). 
1927: Bau des Wasserkraftwerkes Mettlach. Die ebenfalls 
geplante Schleuse wird nicht gebaut. Das Wasserkraftwerk 
ist bis zum Beginn der Bauarbeiten für die neue Staustufe 
im Jahre 1981 in Betrieb.  
1937 − 1941  Saardurchstiche bei Saarfels (0,8 km), Reh-
lingen (1,9 km) und Merzig (2,3 km). 
1939 − 1945  Zur Behebung von Kriegsschäden an den 
Schifffahrtsanlagen in Saarbrücken und Luisenthal werden 
die Stauanlagen Bous und Ensdorf aus Materialmangel ab-
gebaut und nach dem Krieg nicht wieder aufgebaut. So 
kommt die Schifffahrt unterhalb von Völklingen zum Er-
liegen.  
1956  27. Oktober, Saarvertrag, der in Anlage 8 Titel 2 
Regelungen für das Schifffahrtsregime in der deutsch-
französischen Grenzstrecke der Saar enthält.  
1964  Bau des Wehres Lisdorf durch das WSA Saarbrü-
cken zum Aufstau für die Kühlwasserentnahme des 1963 
erbauten Kohlekraftwerkes Ensdorf (Bild 22-22). 
1964  Seitliche Verlegung des Saarbettes im Stadtbereich 
Saarbrücken zum Bau der Stadtautobahn. 
1965  Saardurchstich bei Besseringen nahe Merzig (1,9 
km) zur Verbesserung des Hochwasserschutzes. 
1969  11. Februar, das Bun-
deskabinett entscheidet, 
dass das Saarland einen 
Wasserstraßenanschluss er-
hält. Offen bleibt aber, ob 
der Anschluss zur Mosel 
oder zum Rhein geschaffen 
werden soll. Am 03.09.1969 
findet der 1. Spatenstich 
statt, und zwar am Saar-
durchstich Saarbrücken-St. 
Arnual (Bild 22-5). 
1970  Rahmenentwurf (AR-
NOLD RUPPEL) für den Bau des Saar-Pfalz-Rhein-Kanals 
auf 130 km Länge von Saarbrücken-Schafbrücke nach 
Frankenthal mit 3 Schiffshebewerken (Tröge auf quer ge-
neigter Ebene). 
1973  Saardurchstiche St. Arnual und Saarlouis (Bild 22-
14) fertiggestellt. 
1973  30. Mai, die Bundesregierung beschließt, die Saar 
von Saarbrücken bis zur Mündung in die Mosel für den 
Verkehr mit 2-Leichter-Schubverbänden auszubauen. 
1974  Rahmenentwurf (GÜNTER DORN) für den Ausbau der 
Saar mit 6 Staustufen und Schleusen von 190 m Länge und 
12 m Breite. 
1974  28.März, ein Verwaltungsabkommen regelt die Fi-
nanzierung des Saarausbaus. Der Bund übernimmt 2/3 der 
22-3   Na d e lwe hr Sa a rb rüc ke n vo n 1866, im Zug e  d e s Sa a r-
a usb a us 1999 a b g e b ro c he n 
22-4   Sta ustufe  Güd ing e n o b e rha lb  vo n Sa a rb rüc ke n 
(Sc hle use  vo n 1863, We hr vo n 1939) 
Güte rsc hifffa hrt g ib t e s a n d e r Sc hle use  Güd ing e n nic ht
me hr. Eine  Wie d e rb e le b ung  e rfuhr d ie  Sc hle use  d urc h d ie
zune hme nd e  Sp o rt- und  Fa hrg a stsc hifffa hrt. In d e n Ja hre n
2000 b is 2006 wurd e n je we ils rd . 2.000 Fa hrze ug e  in Güd in-
g e n mit zune hme nd e r Te nd e nz g e sc hle ust. 
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Kosten, die beiden Bundesländer Saarland und Rheinland-
Pfalz 1/3. Von dem auf die Länder entfallenden Anteil tra-
gen das Saarland 80 % und Rheinland-Pfalz 20 %. 
1987  28. Oktober, die Schifffahrtsstraße Saar wird als 
Wasserstraße der Klasse Vb auf der Strecke von Konz bis 
Dillingen (Saar-km 59,0) eröffnet. 
1988  15. August, die Strecke von Dillingen bis Lisdorf 
(Saar-km 65,9) wird für die Schifffahrt freigegeben. 
1999  5. August, Öffnung der Schleuse Saarbrücken.  
2001  Abschluss des Streckenausbaus. 
2004/2005  Bau der RoRo-Anlage in Saarbrücken. 
22.3  GRENZSTRECKE VON SARREGUEMINES 
BIS SAARBRÜCKEN-GÜDINGEN 
In der 10,6 km langen Strecke der Wasserstraßenklasse I 
verläuft die deutsch-französische Grenze mitten im Fluss-
bett.  
Die Verkehrsbedingungen in diesem Abschnitt entspre-
chen denen im französischen Kanalnetz, an das die Saar 
durch den Canal de la Sarre (früher „Canal des Houillères 
de la Sarre − Saar-Kohlen-Kanal“) angeschlossen ist (Bild 
21-3). Die Schleusen Welferding und Grosbliederstroff 
liegen in Seitenkanälen der Saar auf französischem Gebiet. 
Die Kilometrierung ist französisch (lothringisch), begin-
nend am Abzweig des Saar-Kohle-Kanals vom Rhein-
Marne-Kanal (Bild 22-8).  
Die deutsch-französische Zusammenarbeit in der Grenz-
strecke ist in Anlage 8 zum Saarvertrag (BGBl. II, Nr. 36 
vom 24.12.1956) geregelt. Dort ist u.a. bestimmt:  
> Lage der Grenze (mitten im Flussbett) 
> Unterhaltung der Brücken (Errichterprinzip) 
> Betrieb der Schleusen (durch Frankreich) 
> Kostenteilung für Betrieb und Unterhaltung der Schleu-
sen (je zur Hälfte) 
> Bauwerke im Hochwasserabflussgebiet (Genehmigung) 
> Umfangreiche Ausbesserungsarbeiten und neue Arbei-
ten (vorherige Vereinbarung) 
> Jährliche Flussbereisungen 
> Meldedienst über die Wasserstände 
> Schifffahrtspolizei (nach den französischen Bestim-
mungen). Heute gilt die deutsche Binnenschifffahrts-
straßenordnung neben dem französischen Schifffahrts-
recht.  
Auf der französischen Seite ist der Service de la Navi-
gation de Strasbourg, Arrondissement Territorial de Stras-
bourg, mit der Unterabteilung in Sarreguemines für die 
Grenzstrecke zuständig. 
Eine durchgehende Bezeichnung der Fahrrinne ist nicht 
vorhanden.  
 
 
 
 
 
22- 6   Stre c ke nda te n de r Sa a r 
Sa a rmündung  (km 0) – Luise nbrüc ke  Sa a rbrüc ke n (km 87,2)  
Wa sse rstra ße nkla sse   Vb  
Lä ng e   87,0 km 
Fa hrrinne ntie fe  (1) (3) 3,00 
Durc hfa hrtshö he  unte r Brüc ke n mind . 5,25 m üb e r HSW 
Zug e la sse ne  Sc hiffe   (2) 
> Einze lfa hre r  110 m x 11,45 m 
> Sc hub ve rb a nd : km 0 – 73,70 185 m x 11,45 m 
> Sc hub ve rb a nd : km 73,7 – 87,0 110 x 11,45 m 
Ge sa mtfa llhö he  (OW Sb r. – Mo se l) 55,0 m 
Sta ustufe n  6 (ne u) 
mittle re  Fa llhö he  je  Sta ustufe  9,20 m 
mittle re  Lä ng e  e ine r Sta uha ltung  
(UW Ka nze m – UW Güd ing e n) 
14,63 km 
Luise nbrüc ke  Sa arbrüc ke n (km 87,2) – Güding e n (km 94,06, Gre nze  
a m linke n Ufe r) 
Wa sse rstra ße nkla sse   I  
Lä ng e   7,26 km 
Fa hrrinne ntie fe  (1) (3) 2,00 m  
Durc hfa hrtshö he  unte r Brüc ke n mind . 4,90 m üb e r HSW 
Sta ustufe n  1 (Güd ing e n) 
Typ sc hiffe    
> Pe nic he  (1) 38,50 m x 5,05 m, T = 1,80 m,  
Tra g fä hig ke it 280 t 
> 1.000-t-Sc hiff na c h WStrKl. IV in 
d e r Sta d tstre c ke  Sa a rb rüc ke n 
(km 87,0 – 92,2) 
85,0 m x 9,50 m x 2,5 m (nur mit 
So nd e rg e ne hmig ung  d e s WSA 
Sa a rb rüc ke n) 
Güding e n  (dt. km 94,06, lothr. km 75,618) –  Sa rre g ue mine s (lothr. 
km 64,975, Gre nze  a m re c hte n Ufe r): Gre nzstre c ke   
Wa sse rstra ße nkla sse   I 
Lä ng e   10,64 km 
Fa hrrinne ntie fe  (1)  2,00 m  
Durc hfa hrtshö he  unte r Brüc ke n  e s g e lte n d ie  fra nz. Ang a b e n 
Typ sc hiff (1) Pe nic he  
Häfe n und Umsc hla g plä tze   
Umsc hla g ste lle  Ha rtste inwe rk Dü-
ro , Ta b e n 
km 23,73 
Pa ra lle lha fe n Me rzig  d e r Ha fe nb e -
trie b e  Sa a rla nd  Gmb H 
km 41,07 
Be c ke nha fe n Sa a rlo uis/ Dilling e n  
d e r Ha fe nb e trie b e  Sa a rla nd  
Gmb H (zug le ic h Sc hutzha fe n) 
km 58,87 
Umsc hla g ste lle  a m Kra ftwe rk Ens-
d o rf d e r VSE AG 
km 66,75 
Umsc hla g ste lle  Vö lkling e n d e r 
Sa a rsta hl AG 
km 76,27 
Pa ra lle lha fe n Vö lkling e n/ Fe nne  
d e r Ha fe nb e trie b e  Sa a rla nd  
Gmb H  
km 78,13 
Umsc hla g ste lle  Sa a rb rüc ke n-
Burb a c h d e r Sa a rsta hl AG 
km 84,30 
Ro Ro -Ra mpe  a m Bürg e rp a rk 
Sa a rb rüc ke n 
km 86,42  
Bunde se ig e ne  Häfe n  
Ba uha fe n d e s ABz Sa a rb urg  km 10,2 
Lie g e ste lle  d e s ABz Dilling e n km 54,5 
Umsc hla g ste lle  d e s ABz Dilling e n  km 55,3 
Umsc hla g ste lle  d e s ABz Sa a rb rü-
c ke n 
km 93,2 
(1) §  20.02 Binne nsc hifffa hrtsstra ße no rd nung  
(2) Fa hrze ug e , d ie  lä ng e r a ls 90 m sind , d ürfe n d ie  Wa sse rstra ße  nur 
b e fa hre n, we nn sie  mit e ine r a ktive n Bug ste ue re inric htung  a usg e rüs-
te t sind . 
(3) Eine  Fa hrrinne nb re ite  ist nic ht fe stg e le g t. 
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22-9  Die  Sta d tstre c ke  Sa a rb rüc ke n, 
Blic k flussa ufwä rts. Im Vo rd e rg rund  
d ie  Luise nb rüc ke , d a hinte r d ie  Wil-
he lm-He inric h-Brüc ke   
22-7   Üb e rsic htsp la n d e r Sa a r vo n Sa rre g ue mine s b is Ko nz (a us d e r Ve rke hrska rte  d e r 
WSD Süd we st) 
22-8   Die  Sa a r zwisc he n  
Sa rre g ue mine s und  Sa a rb rüc ke n 
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22.4  AUSBAU DER SAAR (1969 – 2001) 
Als die Mosel 1964 zur Großschifffahrtsstraße ausgebaut 
war, sah sich die saarländische Montanindustrie gegenüber 
der lothringischen und besonders der Ruhrindustrie erheb-
lich benachteiligt und forderte deshalb den Ausbau der 
Saar. Die Deutsche Bundesbahn reagierte darauf mit spe-
ziellen niedrigen Frachttarifen, den sog. „als-ob-Tarifen“ − 
als ob es die Konkurrenz einer Wasserstraße gäbe. Diese 
verbilligten Tarife wurden aber vom Europäischen Ge-
richtshof als Wettbewerbsverzerrung bewertet und verbo-
ten.  
Im Jahr 1969, fünf Jahre nach dem Moselausbau, be-
schloss die Bundesregierung deshalb, einen Wasserstra-
ßenanschluss für das Saarland zu schaffen, wobei zwei Va-
rianten in Betracht kamen: 
> Ausbau der Saar von Saarbrücken bis zur Mosel und  
> Saar-Pfalz-Rhein-Kanal von Saarbrücken nach Franken-
thal. Auch bei dieser Variante wäre die Saar von Saarb-
rücken bis Dillingen auszubauen gewesen. 
Nach dem extremen Hochwasser im Mai 1970 wurden 
zur Verbesserung des Hochwasserschutzes und zur Bekräf-
tigung der Absicht des Wasserstraßenausbaus zwei Teil-
maßnahmen vorgezogen: Die Durchstiche bei Saar-
brücken-St. Arnual und bei Saarlouis: beide wurden 1973 
vollendet. 
Nach der Entscheidung der 
Bundesregierung für den „Ausbau 
der Saar von Saarbrücken bis zur 
Mosel“ im Jahr 1973 wurde bei der 
WSD Südwest in Mainz die „Neu-
baugruppe Saarausbau“ eingerich-
tet. Langjähriger Leiter der Neu-
baugruppe war SIEGFRIED HOFF-
MANN. Zugleich wurde das WSA 
Saarbrücken personell so aufgestockt, dass es die Funktion 
eines Neubauamtes übernehmen konnte.  
Die Ausbaustrecke reichte von der Moselmündung 
(km 0) bis oberhalb von Saarbrücken-St. Arnual (Bau-km 
91,3, heute km 92,2) (Bild 22-8). 
Der Ausbau fand folgende Situation vor: 
> In der Strecke von Saarbrücken bis Völklingen lagen die 
drei über 100 Jahre alten Staustufen für den Verkehr mit 
Penichen in das französische Kanalnetz: Saarbrücken, 
Luisenthal und Völklingen. In Saarbrücken befand sich 
eines der letzten deutschen Nadelwehre (Bild 22-3). 
Diese Staustufen mussten rückgebaut werden. 
> Bei Lisdorf befand sich das 1964 errichtete Wehr, das 
erhalten bleiben konnte und dessen Stau bis nach Saarb-
rücken ausgedehnt wurde (Bild 22-22).  
> Bei Mettlach befand sich das Wasserkraftwerk (ohne 
Schleuse) von 1927, das rückgebaut werden musste.  
In der Ausbaustrecke bis Saarbrücken wurden 6 Stau-
stufen geplant und errichtet. Während der Planungen für 
den Saarausbau fand eine Umstrukturierung der saarländi-
schen Montanindustrie statt. Die Roheisengewinnung wur-
de in Dillingen konzentriert. Das Land plante und baute für 
den Antransport des Erzes und die Abfuhr der Produkte ei-
nen Hafen in Saarlouis/Dillingen. Infolgedessen hat der 
Bund den Ausbau der unteren vier Stauhaltungen forciert. 
1987 wurde die Saarstrecke bis Dillingen fertiggestellt. 
1999 wurde die letzte Teilstrecke bis Saarbrücken mit der 
Staustufe Saarbrücken für den Verkehr frei gegeben. Der 
Ausbau der Stadtstrecke Saarbrücken wurde zurückges-
tellt.  
Zugleich mit dem Saarausbau bauten die Hafenbetriebe 
Saarland GmbH den Saarhafen Saarlouis/Dillingen: Dieser 
Hafen wurde 1988 eröffnet und ist der mit Abstand bedeu-
tendste Umschlagplatz an der Saar. Er verfügt über 29 ha 
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Industrie- und Gewerbefläche und hat eine nutzbare Ufer-
wand von insgesamt mehr als 1.200 m. Das Hafenbecken 
ist zwischen 104 und 130 Meter breit (Bild 22-11).  
22.5  BESCHREIBUNG DER WASSERSTRASSE 
VON DER MOSEL BIS SAARBRÜCKEN 
22.5.1 Allgemeines 
Die Saar ist für den Verkehr von 2-Leichter-
Schubverbänden und bis zu 110 m langen Einzelfahrern 
ausgebaut (Einzelheiten Kap. 6.4).  
Die großen Längen der Stauhaltungen wirken sich güns-
tig auf die Umlaufzeiten der Schiffe aus. Aufgrund der to-
pographischen Verhältnisse sind die Fallhöhen der Staustu-
fen in der mittleren Saar mit flachem Gefälle wesentlich 
geringer als in der unteren Saar mit dem steilen Gefälle der 
Gebirgsstrecke (Bild 22-10):  
Saarbrücken 5,95 m 
Lisdorf 3,80 m  
Rehlingen 8,00 m 
Mettlach 11,00 m 
Serrig 14,50 m 
Kanzem/Schoden  
> Schleuse Kanzem 11,75 m 
> Wehr Schoden 5,70 m (bei MQ) 
Mit Ausnahme der Staustufe Kanzem/Schoden sind die 
Hauptelemente – Wehr, Schleuse, Kraftwerk − nebenei-
nander im Fluss angeordnet (Bild 22-19).  
22.5.2 Wehre (Tabelle 22-17) 
Die Wehre haben jeweils drei 16,50 m breite Felder 
(Schoden 4 Felder, Bild 22-20), so dass beim Ausfall einer 
Öffnung der Bemessungshochwasserabfluss auch noch 
durch 2 bzw. 3 Öffnungen und − im Ausnahmefall − auch 
durch die Schleuse abgeführt werden kann. Die Öffnungen 
sind mit Zugsegmenten als Verschlüsse ausgerüstet. Dabei 
sind die Segmentarme im Oberwasser angeordnet. Auf den 
Segmenten sind 1,80 m hohe Fischbauchklappen zur Fein-
regulierung des Oberwasserspiegels angeordnet (Bild 22-
19).  
Abweichend von der Regelausführung befinden sich an 
der Staustufe Saarbrücken rd. 4 m hohe einseitig angetrie-
bene Fischbauchklappen, die unmittelbar auf den Wehr-
höckern aufgelagert sind.  
22.5.3 Schleusen (Tabelle 22-18) 
Zur Füllung und Entleerung der Schleusen sind in den 
Kammerwänden der großen und der kleinen Schleusen 
Längskanäle mit Stichkanälen angeordnet (Bild 22-19). 
Dadurch werden eine gleichmäßige Verteilung des Zu- und 
Abflusses in der Schleusenkammer, die ruhige Lage des 
Schiffes und eine kurze Schleusungszeit erreicht. 
Als Obertore sind Drehsegmenttore eingebaut. Diese 
Torart hat folgende Vorteile: 
> Es sind keine das Landschaftsbild störende Aufbauten 
über der Schleusenplattform erforderlich. 
> Das Tor kann gegen Wasserdruck geöffnet, wie auch 
gegen strömendes Wasser wieder geschlossen werden, 
so dass die Schleuse auch zur Hochwasserableitung ein-
gesetzt werden kann.  
> Es dient als Füllorgan für die Kammern für den Fall, 
dass die oberwasserseitigen Längskanalverschlüsse ge-
stört sind.  
> Es kann ohne Ausbau aus dem Wasser in Revisionsstel-
lung gefahren werden. 
> Es ist bei allen Staustufen der Saar in gleicher Kons-
truktionsweise einsetzbar. 
In das Oberhaupt ist zur Energieumwandlung bei der Füll-
funktion eine Toskammer integriert.  
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„Die  Sa a r wurd e  primä r für d ie  Sc hifffa hrt a usg e b a ut, vo r a l-
le m, um d e r sa a rlä nd isc he n Mo nta nind ustrie  e ine n ko ste n-
g ünstig e n Tra nsp o rtwe g  zu sc ha ffe n und  so  d e re n Ko nkur-
re nzfä hig ke it zu fö rd e rn. Ab e r: Vie le  d e r b e g le ite nd e n Ma ß-
na hme n Dritte r wä re n sic he rlic h g a r nic ht o d e r zumind e st 
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Ha ns Do na u (WSD Süd we st, e he ma lig e r De ze rna tsg rup p e n-
le ite r Sa a ra usb a u) 
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Das Untertor ist als Stemmtor ausgebildet, das gegen 
Schiffsstoß mit einem hydraulisch gefederten Seil gesi-
chert ist. Das Untertor wird beim Hochwasserabfluss ver-
riegelt. 
Die Schleuse Saarbrücken hat ein Zwischenhaupt, durch 
das die Kammerlänge etwa im Verhältnis 50 m/140 m ge-
teilt wird (Bild 22-23). Hierdurch braucht beim Schleusen 
kleinerer Schiffe nicht die gesamte Kammer gefüllt zu 
werden, was zu Wasser- und Zeitersparnis führt. Weiterhin 
sind die Stemmtore hier erstmals in „Faltwerk-Bauweise“ 
ausgeführt. 
Die kleinen Schleusen zwischen Kanzem und Rehlingen 
dienen vor allem der Fahrgast- und Sportschifffahrt. Der 
Wasserverbrauch beträgt nur 12 % dessen der großen 
Schleusen.  
22.5.4 Wasserkraftwerke (Tab. 22-18) 
An allen Saarstaustufen befinden sich Wasserkraftwerke. 
Sie wurden von der Saarwasserkraftwerke GmbH, einer 
Tochtergesellschaft der RWE AG, gebaut und werden von 
dieser auch betrieben. An den Staustufen Schoden, Serrig, 
Mettlach und Rehlingen sind jeweils zwei Turbinen, an 
den Staustufen Lisdorf und Saarbrücken jeweils eine Tur-
bine und im Pumpkraftwerk Kanzem zwei Pumpturbinen 
installiert. Die Turbinen sind als Rohrturbinen mit horizon-
taler Achse ausgebildet. Der Generator liegt wasserdicht 
gekapselt an der Oberwasserseite. Bei einer Gesamtleis-
tung von 32,5 MW beträgt die kalkulierte Jahresstromer-
zeugung aller Kraftwerke 155 Mio kWh. Alle Kraftwerke 
werden von der Zentrale in Fankel an der Mosel gesteuert. 
Eine ständig besetzte Unterzentrale befindet sich in Mett-
lach. 
22.3.5 Strecke (Bild 22-13) 
Die Linienführung der Großschifffahrtsstraße folgt weitge-
hend dem natürlichen Flusslauf.  
Für die Strecke unterhalb von Hostenbach (km 72,5 − 
bei Völklingen) ist der Regelquerschnitt ein Trapezprofil 
von 55 m Wasserspiegelbreite. Das Profil ist so bemessen, 
dass der Strömungswiderstand, den das Schiff durch die 
Wasserverdrängung erleidet, noch erträglich bleibt. Infolge 
der zahlreichen Flusskrümmungen mit aus nautischer Sicht 
kleinen Radien – örtlich bis unter 300 m − ist die Fahrrinne 
in Kurven verbreitert, so dass sich auch in Kurven ein 2-
Leichter-Schubverband und ein Europa-Schiff begegnen 
können. 
In der Strecke oberhalb von Hostenbach, wo mit einem 
geringeren Verkehrsaufkommen gerechnet wird, ist der 
Regelquerschnitt ein Trapezprofil von 39 m Wasserspie-
gelbreite. In dieser Strecke sind die Fahrrinnenverbreite-
rungen für die Schubschifffahrt im „Richtungsverkehr“ 
bemessen, d.h. im Kurvenbereich wird die Begegnung ei-
nes Schubverbandes mit einem anderen Schiff ausge-
schlossen.  
Wo die Kurven der Saar zu eng waren, wurden Durch-
stiche vorgenommen, und zwar bei Kanzem/Biebel-
hausen, Mechern, Rehlingen, Pachten, Saarlouis und 
Saarbrücken-St. Arnual. 
Vertiefungsarbeiten blieben in der unteren Saar von 
Konz bis Merzig wegen der großen Stauhöhen im Wesent-
lichen auf den jeweils oberen Teil der Stauhaltungen be-
grenzt. In der  mittleren Saar zwischen Saarbrücken und 
Rehlingen ist die Flusssohle wegen des geringeren Staus 
fast durchgehend vertieft worden (Bild 22-10). 
Der Ausbau der Stauhaltung Kanzem/Schoden  wurde 
in besonderem Maße von den Baumaßnahmen in den Be-
reichen Kanzem (Bild 22-20) und Saarburg geprägt. Meh-
rere Ortslagen wurden gegen ausbaubedingt erhöhten 
Saarwasserspiegel durch Dämme, Dichtwände und Ufer-
mauern geschützt. Im Stadtgebiet Saarburg wurde dabei 
der Anpassung der Uferbauwerke an das historische Stadt-
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bild besondere Sorgfalt gewidmet (Bild 22-16).  
In der Stauhaltung Serrig (Bild 22-21) wurden die Glei-
se der Bahnstrecke unter Aufrechterhaltung des zweiglei-
sigen Bahnbetriebes auf 5,7 km Länge um maximal 5,6 m 
angehoben. Dies war nur durch aufwendige Umfahrungs-
gleise während der Bauzeit möglich. Auf der Vorschüttung 
für die Umfahrungsgleise wurde dann später die neue 
Bundesstraße errichtet.  
In der Stauhaltung Mettlach liegt die bekannte Saar-
schleife, in der die Uferlinie des Flussbettes nahezu unve-
rändert blieb. In dieser Stauhaltung sind zahlreiche Flach-
wasserzonen angelegt worden. 
Die Stauhaltung Rehlingen zeichnet sich durch fünf 
Durchstiche aus. Die entstandenen Altarme wurden nur 
teilweise verfüllt und sind als Flachwasserzonen und 
Feuchtbiotope erhalten geblieben.  
Die bestehende Stauhaltung Lisdorf wurde vertieft und 
durch Abbruch der alten Staustufen Völklingen und Lui-
senthal bis Saarbrücken verlängert.  
In der neuen Stauhaltung Saarbrücken wurde die Stau-
stufe Saarbrücken-Malstatt (alt) mit dem Nadelwehr abge-
brochen. Die Ausbaustrecke für die Großschifffahrt reicht 
bis zur Luisenbrücke (km 87,2). Im Bereich der RoRo-
Anlage (km 86,4) befindet sich ein Wendeplatz (120 m 
breit) (Bild 22-23).  
UKW-Relaisstrecken: Wegen der engen Kurven und der 
Berge zwischen Merzig und Serrig ist dort die Ausbreitung 
der UKW-Funkwellen für Kanal 10 (Schiff-Schiff) behin-
dert. In der gleichen Weise wie am Rhein zwischen Ober-
wesel und St. Goar (Bild 18-41) sind an der Saar zwei 
UKW-Funkstrecken eingerichtet, und zwar 
> die UKW-Relaisstrecke Serrig mit den Stationen Serrig 
(km 18) und Saarhölzbach (km 28) und 
> die UKW-Relaisstrecke Mettlach mit den Funkstationen 
Mettlach (km 31) und Merzig/Besseringen (km 40).  
Das Prinzip einer UKW-Relaistrecke ist es, dass die eine 
Station den Funkspruch eines Schiffes (z. B. eines Berg-
fahrers) aufnimmt und über eine Drahtverbindung an die 
mit ihr verbundene zweite Station weiterleitet. Die zweite 
Station sendet die Funksprüche aus, so dass das entgegen-
kommende Schiff (z. B. ein Talfahrer) sie empfangen 
kann, obwohl keine direkte Funkverbindung zwischen den 
Schiffen besteht. Dies geschieht in beiden Richtungen. 
Beide Schiffsführer wissen so voneinander und können ih-
re Begegnung auf einander abstellen.  
22.5.6 Betrieb 
Der Abfluss durch die Kraftwerke und Wehre wird bis zur 
Schluckfähigkeit der Turbinen zentral von der Kraftwerks-
zentrale des RWE in Fankel/Mosel aus gesteuert. Bei 
Überschreitung wird die Abflusssteuerung an das WSA 
übergeben. Die Steuerung wird nach Übernahme zur Zeit 
noch örtlich auf den Schleusensteuerständen vorgenom-
men. 
Durch den Schleusenbetrieb entstehen bei dem relativ 
geringen Abfluss der Saar erhebliche Schwall- und Sunk-
wellen. Deshalb sind ein Überstau und ein Unterstau von je 
30 cm zugelassen (aus Schleusenbetrieb ± 30 cm und aus 
Kraftwerksbetrieb ± 10 cm, aber keine Summierung!).  
Die Schleusen zwischen Kanzem und Rehlingen werden 
von Montag bis Sonntag von 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr 
(nachts mit Anmeldung) betrieben. Die Schleusen Lisdorf 
bis Güdingen werden von Montag bis Sonntag von 06:30 
Uhr bis 21:30 Uhr betrieben. 
Zur geplanten Schleusenfernbedienung siehe Kap. 9.8.3.  
22.5.7 Einbindung der Wasserstraße in Natur und 
Landschaft, Hochwasserschutz 
Bei der Planung der Staustufen wurde der harmonischen 
Einbindung der Bauwerke in die umgebende Landschaft 
und Bebauung besondere Aufmerksamkeit gewidmet. In-
sbesondere wurden mit Ausnahme des Schleusenbetriebs-
gebäudes, das – bedingt durch die Zweckbestimmung – ei-
ne bestimmte Höhe haben muss, höhere Aufbauten an 
Wehr, Schleusen und Kraftwerk vermieden.  
Neben nautischen Gesichtpunkten ist beim Ausbau der 
Hochwasserabfluss als gleichrangiges Ausbaukriterium be-
rücksichtigt worden. So minderten besonders die Durchsti-
che in Saarbrücken-St. Arnual und Saarlouis (Bild 22-14) 
ganz wesentlich die Hochwassergefahr. Aber auch ausbau-
bedingte Vergrößerungen von Flussquerschnitten, die Soh-
lenvertiefungen unterwasserseitig der Staustufen sowie 
nautisch bedingte Begradigungen und Durchstiche bewir-
ken streckenweise erhebliche Verbesserungen der Hoch-
wasserabflüsse. 
In Streckenabschnitten mit Überbreiten sind die Quer-
schnitte durch Längswerke auf das nautisch erforderliche 
Maß begrenzt worden. Hinter den Längswerken befinden 
sich mit dem Ufer verbundene, weitgehend unbeeinflusste 
Flachwasserzonen, die durch Inseln, Landrippen, Buhnen 
u.ä. naturnah gestaltet sind. Die Wassertiefe beträgt dort 
zwischen 0,1 m und 1 m. Insgesamt wurden beim Saaraus-
bau 14 Flachwasserzonen mit einer Fläche von 11 ha ange-
legt; die zugehörige Uferlänge beträgt 9,3 km. 
Aus Altarmen sind sechs Stillwasserflächen entstanden, 
die eine Gesamtgröße von 12 ha und eine Uferlänge von 
6,5 km haben. In Dillingen ist als überörtliche ökologische 
Ausgleichsmaßnahme ein 25 ha großer See angelegt wor-
den (Bild 22-15).  
In den Trennpfeilern zwischen Wehr und Kraftwerk 
sind besondere „Fischschleusen“ angeordnet, in Saarbrü-
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Sa a rsc hle ife  b e i Me ttla c h und  d ie  Sa a rb rüc ke r Lud wig skirc he .  
cken zusätzlich ein Aalabstieg. 
Zur Stützung der Gewässergüte der Saar stehen bei Be-
darf zwei Möglichkeiten zur Verfügung: 
> Lufteintrag durch Wehrüberfall 
> Lufteintrag durch Schleusenfüllung über das Obertor 
22.5.8 Freizeitgestaltung 
Für die Fahrgastschifffahrt bestehen Anlegestellen an 
Ufermauern oder in Buchten. 
Im Oberwasser und Unterwasser der Staustufen sind 
Einsetzstellen für Sportboote angelegt. Hierdurch kann ei-
ne Staustufe auch ohne Benutzung der Schleuse überwun-
den werden. In den Strecken sind Anlegestellen für die 
Sportschifffahrt in Buchten errichtet worden. Aufgrund 
privater Initiative sind Sportboothäfen in Saarburg, Merzig 
und Dillingen entstanden. 
Im gesamten Streckenbereich befinden sich, wo es mög-
lich ist, Betriebswege an beiden Ufern. Das WSA hat diese 
Wege (zusätzlich als verkehrsberuhigte Strecken) für 
Wanderer, Fahrradfahrer und Inline-Skater frei gegeben. 
Die Verkehrssicherungspflicht obliegt den Städten und 
Gemeinden. 
Das WSA Saarbrücken beteiligt sich jährlich am „Saar-
Spektakel“, zu dem eine Viertelmillion Besucher kommen. 
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22- 17   Ha uptda te n de r We hre  a n de r Sa a r 
Nr.  Name  (fe rtig  g e ste llt) Lage  Sta uzie l Öffnung e n  Ve rsc hlussart Antrie be  HQ 200 (1) 
Ausba u-
abfluss  
  km NN + m 
Anza hl 
x Bre ite  
 m³/ s 
Stre c ke  mit Ansc hluss nac h Frankre ic h 
1 Ha nwe ile r (d t./ fra nz.) 
(1866) 
66,118 lo  191,72  fe ste s Stre ic hwe hr   
2 Kle inb litte rsd o rf 
(d t./ fra nz.) (1866) 
71,110 lo  189,49  fe ste s Stre ic hwe hr   
3 Güd ing e n (1863) (3) 93,031 187,66 2 x 25,11 Fisc hb a uc hkla p p e n (2)  
Sta uhö he  2,41 m  
Za hnsta ng e n e inse itig  mit e le k 
trisc he n Wind we rke n 
 
Großwasse rstraße  mit Ansc hluss an die  Mose l  
1 Sa a rb rüc ke n (1995) 82,581 185,25 3 x 13,00 Fisc hb a uc hkla p p e n, unmitte lb a r a uf 
d e n We hrhö c ke rn g e la g e rt 
Ö lhyd ra ulisc h e inse itig  üb e r To r-
sio nsro hr. Die  Antrie b szylind e r 
sind  im Pfe ile rinne rn a ng e o rd -
ne t. 
1.340 
2 Lisd o rf (1964) 66,227 179,30 3 x 16,50 Druc kse g me nte  mit Aufsa tzkla p p e  
im mittle re n Fe ld   
Me c ha nisc h üb e r Ge le nkla -
sc he nke tte n 
1.360 
3 Re hling e n (1987) 54,140 175,50 3 x 16,50 
Zug se g me nte  mit Aufsa tzkla p p e  
(Hö he  d e r Kla p p e  = 1,80 m) 
Ölhyd ra ulisc h, b e idse itig . Die  
Antrie b szylind e r d e r Se g me nte  
g re ife n o b e rwa sse rse itig  a n d e n 
Zug a rme n a n. 
1.410 
4 Me ttla c h (1987) 31,415 167,50 3 x 16,50 1.500 
5 Se rrig  (1987) 18,460 156,50 3 x 16,50 1.510 
6 Sc ho d e n (1987) 7,811 142,00 4 x 16,50 1.520 
(1) HQ 200 d urc h n We hrfe ld e r b zw. HQ 50 d urc h n – 1 We hrfe ld e r 
(2) 1939 wurd e  d a s Na d e lwe hr vo n 1863 d urc h e in Kla p p e nwe hr e rse tzt  
(3) We hr und  Sc hle use  Güd ing e n ste he n unte r De nkma lsc hutz. 
22- 18   Ha uptda te n de r Sc hle use n und Wa sse rkra ftwe rke  a n de r Sa a r 
Sc hle use  Kra ftwe rk (1) 
Nr. Na me  La g e  
 
 
 
 
km 
Nutzlä ng e  x 
Nutzbre ite  
de r Ka m-
me rn 
 
m 
Hubhöhe  
be i MW 
 
 
 
m 
Obe rtor 
 
 
 
 
Unte rtor Füll-  und  
Entle e rung s-  
syste m  
fe rtig  
 
 
 
 
Ja hr 
Aus-
ba u-  
zufluss 
 
 
m³/ s 
Aus-
ba u-  
le is-
tung  
 
MW 
Ja hre s-
a rbe it 
 
 
 
GWh 
Stre c ke  mit Ansc hluss na c h Fra nkre ic h (Wa sse rstra ße nkla sse  I) 
1 We lfe rd ing  (fra nz., Nr. 29) 66,839 lo  38,50 x 5,20 2,24    1866 - - - 
2 Gro sb lie d e rstro ff (fra nz.,  
Nr. 30) 
72,636 lo  38,50 x 5,20 2,03    1866 - - - 
3 Güd ing e n (d t.) 92,919 d t 
75,615 lo  
38,50 x 5,20 2,41  Ste mmto r Ste mmto r To rsc hütze  1863/  
1936  
- - - 
Großwa sse rstra ße  mit Ansc hluss a n die  Mose l (Wa sse rstra ße nkla sse  Vb) 
1 Sa a rb rüc ke n 82,482 190 x 12 5,95 Dre hse g me ntto r Ste mmto r Lä ng ska nä le  mit 
Stic hka nä le n o hne  
Pra llsc hwe lle n 
1999 40 2,2 10,7 
2 Lisd o rf  66,088 190 x 12 3,80 Dre hse g me ntto r  Ste mmto r UH: Umlä ufe  (4) 
OH: To rd re hung  
1980 40 1,4 7,4 
3 Re hling e n 54,245 190 x 12 8,00 Dre hse g me ntto r  Ste mmto r 
Lä ng ska nä le  mit 
Stic hka nä le n 
1983i 60 4,5 20,9 
54,168 40 x 6,75 Einflüg e lig e s Sc hla g to r Einflüg e lig e s 
Sc hla g to r 
4 Me ttla c h 31,519  190 x 12 11,00 Dre hse g me ntto r Ste mmto r 
Lä ng ska nä le  mit 
Stic hka nä le n 
1987 60 6,5 35,3 
31,442 40 x 6,75 Einflüg e lig e s Sc hla g to r Einflüg e lig e s 
Sc hla g to r 
5 Se rrig  18,564 190 x 12 14,50 Dre hse g me ntto r Ste mmto r 
Lä ng ska nä le  mit 
Stic hka nä le n 
1987 90 12,1 52,6 
18,487 40 x 6,75 Einflüg e lig e s Sc hla g to r Einflüg e lig e s 
Sc hla g to r 
6 Ka nze m  5,169 190 x 12 11,75 Dre hse g me ntto r Ste mmto r 
Lä ng ska nä le  mit 
Stic hka nä le n 
1983 24 (2) 2,3 11,3 
5,092 40 x 6,75 Einflüg e lig e s Sc hla g to r Einflüg e lig e s 
Sc hla g to r 
60 (3) 3,5 15,6 
(1)  Ba uhe rr: Sa a rwa sse rkra ftwe rke  Gmb H (RWE) 
(2)  Pumpkra ftwe rk Ka nze m 
(3)  Wa sse rkra ftwe rk Sc ho d e n (a m We hr) 
(4)  UH = Unte rha up t, OH = Ob e rha upt 
Anme rkung : Die  Ste ue rung e n d e r Sc hle use n Ka nze m b is Lisd o rf ha b e n no c h Re la isste ue rung . Die  Sc hle use  Sa a rb rüc ke n ist sc ho n mit sp e ic he rp ro g ra mmie rb a re r Ste ue rung  
(SPS) a usg e rüste t.  
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La g e p la n e ine r Sta ustufe  (Re hling e n) 
22- 19   Re g e lforme n de r Sta ustufe n a n de r Sa a r 
Que rsc hnitt e ine r Sc hle use  (Se rrig ) 
Que rsc hnitt d e s We hre s Sa a rb rüc ke n (Kla p p e nwe hr) 
Me hrfa c hfunktio n d e s Sc hle use no b e rto re s  
(Dre hse g me ntto r) 
Que rsc hnitt d e s We hre s Se rrig   
(Zug se g me nt mit Aufsa tzkla p p e ) 
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Für d e n vo n d e r Mo se l ko mme nd e n 
Sc hiffe r ist Ka nze m d ie  Eing a ng s-
sc hle use  d e r Sa a rwa sse rstra ße .  
Die  sta rke n Krümmung e n, d a s Ge -
fä lle  und  d ie  e ng  a ng re nze nd e  Be -
b a uung  lie ße n d e n Ausb a u d e s zwi-
sc he n Sc ho d e n und  Ha mm ve rla u-
fe nd e n Wilting e r Bo g e ns für d ie  
Gro ßsc hifffa hrt nic ht zu. Hie r wurd e  
unte r te ilwe ise r Ausnutzung  d e s 
We ye rb a c h-Ta ls e in Se ite nka na l zur 
Sa a r g e b a ut, d e r d e n Sc hifffa hrts-
we g  um rd . 5 km ve rkürzt. So  e rg a b  
sic h d ie  rä umlic he  Tre nnung  d e r 
Sta ustufe  in We hr und  Kra ftwe rk 
Sc ho d e n a m Anfa ng  d e s Wilting e r 
Bo g e ns so wie  in Sc hle use  und  
Pump kra ftwe rk a m End e  d e s Se ite n-
ka na ls. 
De r 2,8 km la ng e  und  4 m tie fe  
Sc hle use nka na l Ka nze m ha t e ine  
Wa sse rsp ie g e lb re ite  vo n 55 m. De r 
Ba u d e s Sc hle use nka na ls b e d ing te  
d e n Ansc hnitt e ine s Fe lssa tte ls mit 
e ine r g rö ßte n Ab tra g stie fe  b is zur 
Gründ ung sso hle  d e r Sc hle use  Ka n-
ze m vo n rd . 60 m. Die  Ab tra g ma sse n 
wurd e n in d e r Aufhö hung sflä c he  
Bie b e lha use n e ing e b a ut.  
Unte rha lb  d e s We hre s Sc ho d e n ist 
d e r Wilting e r Bo g e n a ls fre ie  Flie ß-
stre c ke  e rha lte n g e b lie b e n. Er ist a l-
so  ke in „Alta rm“ , so nd e rn e in Te il d e r 
Sa a r (Ta b . 3-3, Fußno te  6). 
Da mit b e i g e ring e r Wa sse rführung  
d e r Sa a r d urc h d e n Sc hle use nb e -
trie b  ke in Ab flussd e fizit im Wilting e r 
Bo g e n mit sc hä d lic he n Auswirkun-
g e n a uf Flo ra  und  Fa una  e ntste ht, 
wird  d a s Wa sse r in d e n Se ite nka na l 
zurüc kg e p ump t, we nn d e r Ab fluss im 
Wilting e r Bo g e n im So mme r 27 m³/ s 
und  im Winte r 22 m³/ s unte rsc hre ite t. 
Da nn a rb e ite n d ie  Ma sc hine n im 
Pump kra ftwe rk Ka nze m im Pump b e -
trie b  (ma x. 2 x 7 m³/ s). G le ic hze itig  
wird  d e r Ab fluss a n We hr und  Kra ft-
we rk Sc ho d e n so  g e re g e lt, d a ss e r 
d e m je we ilig e n na türlic he n Ab fluss 
d e r Sa a r e ntsp ric ht. Ab e r: we nn 
nic ht g e sc hle ust wird , wird  a uc h 
nic ht g e p ump t. 
La g e p la n d e r Ausb a ustre c ke  a m Wilting e r Bo g e n  
22- 20   Sta ustufe  Ka nze m /  Sc hode n 
We hr Sc ho d e n a m Anfa ng  d e s Wilting e r Bo g e ns (re c hts). Blic k flussa b -
wä rts. Links d e r Se ite nka na l für d ie  Sc hifffa hrt.  
Sc hle use  Ka nze m vo n unte rstro m g e se he n, links d ie  Münd ung   d e s Wiltin-
g e r Bo g e ns, links ne b e n d e r kle ine n Sc hle use  d a s Pump kra ftwe rk 
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22- 21   Die  a usg e ba ute  Sa a r a us de r Luft (1) 
Sta ustufe  Me ttla c h a m unte re n End e  d e r Sa a rsc hle ife , vo n links d a s 
Wa sse rkra ftwe rk, d a s d re ife ld rig e  We hr, d ie  kle ine  Sc hifffa hrts-
sc hle use  und  d ie  g ro ße  Sc hifffa hrtssc hle use  
Sta ustufe  Se rrig . Sie  ha t mit 14,50 m d ie  g rö ßte  Fa llhö he  a lle r Sta ustufe n d e r Sa a r. Ob e n d ie  
hö he r g e le g te  Tra sse  d e r Eise nb a hnlinie   Sa a rb rüc ke n-Trie r und  d ie  ne ue  Bund e sstra ße . 
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22- 22   Die  a usg e ba ute  Sa a r a us de r Luft (2)  
Sta ustufe  Lisd o rf mit d e m Kra ftwe rk Ensd o rf und  d e r Umsc hla g ste lle  für d a s Kra ftwe rk 
Sta ustufe  Re hling e n mit d e m Auße nb e zirk Dilling e n und  d e r Sc hiffslie g e ste lle  d e s Auße nb e zirks 
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22-24   Sc hle use  Ka nze m vo n Unte rwa sse r g e se -
he n 
Gra p hik vo n A. Ste ine r a ls Erinne rung sg e sc he nk 
d e r WSV für d ie  Be te ilig te n a m Sa a ra usb a u a us 
Anla ss d e r Sa a re inwe ihung  a m 28.11.1987 
22- 23   Die  a usg e ba ute  Sa a r a us de r Luft (3)  
Sta ustufe  Sa a rb rüc ke n, vo rn d a s Wa sse rkra ftwe rk, in d e r Mitte  d a s We hr, hinte n d ie  Sc hle use  mit d e m Zwisc he nha up t  
We nd e ste lle  und  Ro Ro -Umsc hla g a nla g e  e twa  a m End e  d e r Gro ßsc hifffa hrtsstra ße  b e i km 86,4 in Sa a rb rüc ke n-
Ma lsta tt 
 
 270 Auße nb e zirk Wie sb a d e n Na c htra g  
Na c htra g  na c h Re d a ktio nssc hluss zu Ka p ite l 4.1.2 (Se ite  44) 
Ne uba u de s Auße nbe zirks Wie sba de n 
 
Am 5. Juni 2007 wurd e  mit d e m Ne ub a u d e s Auße nb e -
zirks Wie sb a d e n na c h e ine r la ng e n Pla nung sp ha se  b e -
g o nne n. Da b e i wird  nic ht a m nö rd lic he n Ufe r  d e s Ost-
ha fe ns g e b a ut, wie  ursp rüng lic h vo rg e se he n wa r, so n-
d e rn a uf d e r Bisma rc k-Aue  a m a lte n Sta nd o rt d e s Au-
ße nb e zirks. Die  Anla g e n we rd e n ko nze ntrie rte r a ls b ishe r 
a ng e o rd ne t, um kurze  We g e  im Be trie b sa b la uf zu e rha l-
te n.  
Da s zwe ig e sc ho ssig e  Büro - und  So zia lg e b ä ud e  wird  für 
57 Pe rso ne n e rric hte t. Es e rhä lt e ine  b e hind e rte ng e -
re c hte  Aussta ttung . Auc h wird  d e r zune hme nd e n Fra u-
e nq uo te  Re c hnung  g e tra g e n.  
Im e ing e sc ho ssig e n We rkstä tte n- und  La g e rg e b ä ud e  
we rd e n We rkstä tte n für Me ta ll- und  Ho lzb e a rb e itung , 
Wa rtung  und  To nne nko nse rvie rung  e ing e ric hte t. La g e r-
rä ume  wird  e s  d o rt für Sc hwimmwe ste n, Erste  Hilfe , G e -
fa hrsto ffe , Ho lz/  Sta hl, Sc hifffa hrtsze ic he n und  Ge rüs-
te / Ba usto ffe  g e b e n.  
Die  zwe i sc hwimme nd e n La nd e b rüc ke n und  d e r Um-
sc hla g kra n we rd e n vo m Ostha fe n a n d e n ne ue n Sta nd -
o rt ve rle g t. Als Ersa tz für d ie  e he ma lig e  He lling a nla g e  
wird  e ine  ne ue  Ra mp e  g e b a ut.  
De r Ba uho f wird  im Auftra g  d e s WSA vo n d e r Sta d te nt-
wic klung sg e se llsc ha ft Wie sb a d e n  mb H sc hlüsse lfe rtig  e r-
ric hte t. Die  Fe rtig ste llung  ist für d e n 30. Ap ril 2008 vo rg e -
se he n.  
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ANHANG 
KURZBIOGRAPHIEN 
der Gründungspräsidenten der WSDn Stuttgart, Freiburg und Mainz 
sowie der nachfolgenden Präsidenten in Mainz 
 
Prof. Dr.-Ing e.h. OTTO KONZ 
Strombaudirektor der Neckarbaudirektion vom 28.10.1920 
bis zum 31.03.1938 
Präsident der Wasserstraßendirektion Stuttgart vom 
14.12.1946 bis zum 30.06.1949  
Otto Konz wurde am 24. 
Mai 1875 in Tübingen als 
Sohn eines Bäckermeisters 
und Gastwirts geboren. 
Nach dem Abitur 1893 stu-
dierte er an der Technischen 
Hochschule Stuttgart Bau-
ingenieurwesen, wo er 1897 
die Erste Staatsprüfung 
(Diplom) ablegte. Anschlie-
ßend trat er in den württem-
bergischen Staatsdienst ein 
und leistete den Vorberei-
tungsdienst als Regierungsbauführer (heute: Baureferen-
dar) im Geschäftsbereich der Ministerialabteilung bei den 
Straßenbauinspektionen Ellwangen und Calw, wo er Stra-
ßenbauprojekte durchführte. 1901 legte er die Zweite 
Staatsprüfung zum Regierungsbaumeister (heute: Bauas-
sessor) ab. Von 1901 bis 1905 bearbeitete Otto Konz – 
unmittelbar der Ministerialabteilung unterstellt − verschie-
dene Straßenbauprojekte. In dieser Zeit kam er auch zum 
ersten Mal mit dem Neckar in Berührung, als er die neue 
Plochinger Neckarbrücke plante und baute, die später 
(1921) bei der Übernahme des Neckars durch das Reich als 
obere Grenze der Reichswasserstraße bestimmt wurde.  
Am 18. September 1905 wurde Otto Konz zum hydrog-
raphischen Büro der Ministerialabteilung versetzt und 
wurde 1908 zu dessen Leiter ernannt. Dort hat er unter 
Mitwirkung von Baden und Hessen die Bauentwürfe für 
die Neckarkanalisierung von Mannheim bis Heilbronn und 
von Heilbronn bis Plochingen für das 1.000-t-Schiff aus-
gearbeitet und 1911 vorgelegt. Nach einem Zwischenspiel 
bei der Kreisregierung Reutlingen von 1913 bis 1917 über-
arbeitete er als Leiter des 1917 gegründeten Kanalbauam-
tes in Stuttgart bis 1919 die Entwürfe für die Neckarkanali-
sierung, nun für das 1.200-t-Schiff.  
Als 1920 durch Verordnung der Reichsregierung die 
Neckarbaudirektion als eine dem Reichsverkehrsministe-
rium unmittelbar unterstellte Mittelbehörde des Reiches 
gegründet wurde, wurde Otto Konz ihr erster Leiter mit 
dem Titel eines Strombaudirektors. Zugleich wurde er Ers-
tes Vorstandsmitglied der Neckar AG. Als solchem war 
ihm die Leitung aller bautechnischen Aufgaben anvertraut.  
Die Bauarbeiten konnten dank der von Otto Konz aus-
gearbeiteten Pläne sofort beginnen, stießen aber in Heidel-
berg auf Gegner, da die Gesamtanlage der Staustufe Hei-
delberg das schöne Stadtbild stören würde. Es ist eines der 
Verdienste von Otto Konz, durch die Hinzuziehung des 
Architekten Kurt Bonatz und durch neue Bauweisen die 
Widerstände überwunden zu haben. Sonst wäre die „Ne-
ckarkanalisierung“ schon in Heidelberg gescheitert. Bei 
der Einweihung ist Otto Konz von den Vertretern der Stadt 
bescheinigt worden, dass die Stauanlage keinesfalls stö-
rend wirke.  
Auch die Linienführung der Neckarwasserstraße im 
Stadtbereich Heilbronn mit scharfen Eingriffen in das Ei-
gentum der Stadt und ihre öffentlichen Anlagen war nur 
nach schwierigen und mehrjährigen Verhandlungen mög-
lich.  
Der ungewöhnlichen Schaffenskraft und zähen Energie 
von Otto Konz verbunden mit einem stringenten Planungs-
recht war es zu verdanken, dass die Strecke Mannheim – 
Heilbronn bereits am 28. Juni 1935 in Betrieb genommen 
werden konnte und dass auch die Arbeit an der Strecke 
Heilbronn – Plochingen schon weit vorangetrieben war.  
Otto Konz war während der Nazi-Zeit Anfeindungen 
ausgesetzt, einerseits weil er, obgleich in hoher Funktion, 
kein Mitglied der NSDAP war und seine Unabhängigkeit 
wahrte, andererseits wegen seiner sogenannten nichtari-
schen Frau. Dies führte dazu, dass er bereits vom 2. Juni 
bis zum 9. Oktober 1933 beurlaubt wurde und schließlich 
auf Grund der für ihn unerträglichen Situation im Juni 
1937 die Versetzung in den einstweiligen Ruhestand beant-
ragte, die zum 1. April 1938 genehmigt wurde.  
Bereits am 7. Mai 1945 wurde Otto Konz mit der Lei-
tung der Räumung der Reste der im Stadtbereich Stuttgart 
zerstörten Brücken aus dem Neckarbett beauftragt. Er  
übernahm darüber hinaus die Lenkung beim Wiederaufbau 
der zerstörten Brücken im Lande und der Instandsetzung 
der Neckarwasserstraße. Schließlich wurde er Treuhänder 
der Neckar AG. 1946/47 wurde Otto Konz mit 72 Jahren 
wieder in seine alten Ämter eingesetzt, und zwar als Leiter 
der Wasserstraßendirektion Stuttgart (ab 1948 als Präsi-
dent) und als Vorsitzender des Vorstandes der Neckar AG. 
Er hat die Arbeiten an den Baustellen der Schleusen Hork-
heim, Lauffen und Aldingen wieder in Gang gebracht, be-
vor er 1949 als Präsident und 1952 bei der Neckar AG als 
Vorstand ausschied.  
1958 war stand er an der Seite von Bundespräsident 
Theodor Heuss, als das erste Schiff in den neuen Hafen 
Stuttgart einfuhr.  
Otto Konz ist 1929 durch die Ehrendoktorwürde der 
Technischen Hochschule Stuttgart geehrt worden. 1955 
verlieh ihm das Land Baden-Württemberg den Titel „Pro-
fessor“ und 1958 erhielt er das Große Verdienstkreuz  mit 
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Stern des Verdienstordens der Bundesrepublik Deutsch-
land.  
Otto Konz ist am 15. Juni 1965 im Alter von 90 Jahren 
in Stuttgart gestorben. Vier Straßen und zwei Brücken über 
den Neckar sind nach Otto Konz benannt worden. 
Dr.-Ing. Dr.-Ing h.c. sc.techn. GUSTAV SCHNEIDER 
Leiter der Abteilung Wasserstraßen bei der Baudirektion 
des Landes Baden in Freiburg von 1945 bis 1955, Präsi-
dent der WSD Freiburg von 1955 bis 1962  
Gustav Schneider wurde am 31. Januar 
1897 in Mannheim geboren und ist in 
Heidelberg aufgewachsen. Nach dem 
Abitur im Dezember 1914 leistete er 
Kriegsdienst von Januar 1915 bis Ja-
nuar 1919. Anschließend studierte er 
Bauingenieurwesen an der Techni-
schen Hochschule Karlsruhe, wo er das 
Diplomexamen im Juli 1921 (!) mit 
Auszeichnung bestand. Die badische 
Ausbildung für das Ingenieurbaufach schloss er im De-
zember 1924 mit dem Großen Staatsexamen ab und wurde 
daraufhin in den badischen Staatsdienst übernommen. Von 
1925 bis 1930 war er beim Bau der Wasserkraftwerke Ry-
burg-Schwörstadt und Albbruck-Dogern am Hochrhein tä-
tig.  
Die Rheinregulierung Straßburg/Kehl – Istein rief ihn 
1930 zum Oberrhein und wurde zu seinem Lebenswerk. 
Zunächst war er Leiter der Bauabteilung II im Rhein-
bauamt Freiburg (ab 1939 „Wasserstraßenamt“) und ab 
1945 Vorstand dieses Amtes. Der Rheinregulierung, einem 
schweizerisch-deutschen Gemeinschaftsunternehmen, das 
den administrativen Beistand Frankreichs genoss, verdankt 
die Schweiz ihren vollwertigen Anschluss an das europä-
ische Binnenwasserstraßennetz lange vor der Vollendung 
des französischen Rheinseitenkanals. Gustav Schneider hat 
die Vor- und Baugeschichte der Regulierung in seiner mo-
numentalen Denkschrift „ Zusammenfassende Darstellung 
der Rheinregulierung Straßburg/Kehl – Istein“ von 1966 
(im WSA Freiburg) behandelt. 
1942 promovierte Gustav Schneider zum Thema 
„Grundschwellen in schiffbaren Wasserläufen“ an der TH 
Karlsruhe. Damit wies er nach, dass Grundschwellen für 
die Flussregelung im schiffbaren Rhein wenig geeignet 
sind, eine Erkenntnis, die in den 1970er Jahren durch die 
Untersuchungen der BAW zur Erosionsverhinderung un-
terhalb der Staustufe Iffezheim bestätigt wurde.  
Im September 1948 wurde Gustav Schneider zum Leiter 
der Abteilung Wasserstraßen bei der Baudirektion des 
Landes Baden berufen. Als 1953 der Bund den badischen 
Rhein in seine eigene Verwaltung nahm, wurde Gustav 
Schneider Bundesbeamter und übernahm am 1. Januar 
1955 die Leitung der neu gegründeten WSD Freiburg, 
blieb aber zugleich in Auftragsverwaltung Leiter der Ab-
teilung Wasserstraßen beim Regierungspräsidium Südba-
den des Landes Baden-Württemberg in Freiburg. Neben 
der Fortführung der Rheinregulierung trug er wesentlich 
zum Gelingen der Vertragsverhandlungen für den Ober-
rheinvertrag von 1956 zum Rheinausbau Breisach – Straß-
burg durch die Teilkanal- oder Schlingenlösung bei.  
Gustav Schneider war deutscher Delegierter in der Zent-
ralkommission für die Rheinschifffahrt.  
Die Schweiz hat die wissenschaftliche Leistung von 
Gustav Schneider 1961 mit der Verleihung der Ehrendok-
torwürde der ETH Zürich gewürdigt. Der Bundesminister 
für Verkehr, Hans-Christoph Seebohm, überreichte Gustav 
Schneider bei seiner Verabschiedung 1962 das Bundesver-
dienstkreuz 1. Klasse.  
HEINRICH CASPER 
Präsident der Wasserstraßendirektion Eltville vom 
01.08.1946 bis 31.01.1952 und der WSD Mainz vom 
01.02.1952 bis zum 26.02.1964 
Heinrich Casper wurde am 14. 
Februar 1900 in Frankfurt am 
Main als Sohn eines Lehrers aus 
dem Westerwald und einer 
Winzerstochter aus Osterspai 
bei Koblenz geboren. Er wuchs 
in Frankfurt auf, weilte aber 
häufig in Osterspai. Von da her 
rührte seine lebenslange Ver-
bundenheit mit dem Rhein. Er 
studierte an der Technischen 
Hochschule Darmstadt Bauin-
genieurwesen. 1924 trat er in den Dienst der damaligen 
preußischen Wasserbauverwaltung als Regierungsbaufüh-
rer (heute: Baureferendar) ein. Ab 1928 war er als Regie-
rungsbaumeister (heute: Bauassessor) beim Neubauamt 
Frankfurt beim Staustufenbau (Schwanheim) und der 
Rheinstrombauverwaltung in Koblenz für die statische  
Überprüfung der Brücken tätig. In Trier war er als stell-
vertretender Vorstand des Wasserstraßenamtes von 1931 
bis 1934 u.a. mit der konstruktiv schwierigen Fahrbahn-
verbreiterung und Pfeilersicherung der Römerbrücke be-
auftragt. Von 1934 bis 1938 war er als Baurat und Hilfsre-
ferent (heute: Referent) im Reichsverkehrsministerium in 
Berlin mit Aufgaben des Brückenbaus betraut. Dort musste 
er aus nächster Nähe erleben, dass der Leiter der Schif-
fahrtsabteilung im Reichsverkehrsministerium, Ministeri-
aldirektor Erich Klausener, dem Heinrich Casper men-
schlich nahe stand, am 30. Juni 1934 auf Befehl Görings 
und Heydrichs in seinem Dienstzimmer im zeitlichen Zu-
sammenhang mit den Ereignissen des Röhm-Putsches von 
der SS erschossen wurde. Erich Klausener war Leiter der 
Katholischen Aktion, einer Laienbewegung, in Berlin ge-
wesen. Eine Gedenktafel im Foyer des Bundesverkehrsmi-
nisteriums erinnert heute an Erich Klausener. Dies Erleben 
hat Heinrich Casper geprägt und ihn veranlasst, sich dis-
tanziert zum Nationalsozialismus zu verhalten.  
Von 1938 bis 1942 war Heinrich Casper in Hanno-
versch Münden und Eisenach (dort als Amtsleiter) mit der 
Planung des Weser-Main-Kanals betraut. Weitere Statio-
nen im Krieg waren Breslau (Neubaudezernent), Aschaf-
fenburg (Amtsleiter), Deutsch-Altenburg an der slowa-
kisch-österreichischen Grenze (kommissarischer Amtslei-
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ter) und Koblenz (Verbindungsmann zur Wehrmacht). Das 
Kriegsende erlebte er als Amtsleiter in Aschaffenburg. 
Beim Rückzug der Westfront erwirkte er 1945 mit einem 
Telegramm an den Rüstungsminister Albert Speer, dass die 
Wasserkraftwerke am Main entgegen dem Führererlass 
vom 19. März 1945 von der „verbrannten Erde“ nicht ge-
sprengt zu werden brauchten. Da er nicht der NSDAP an-
gehört hatte, blieb er Leiter des WSA Aschaffenburg über 
das Kriegsende hinaus.  
Aufgrund seiner reichen Erfahrung wurde Heinrich 
Casper 1946 zum Leiter der neu gegründeten Wasserstra-
ßendirektion Eltville (amerikanische Besatzungszone) be-
stellt. Seine erste große Aufgabe nach dem Krieg war es, 
das Flussbett des Rheins zwischen Lauterburg und Bacha-
rach auf etwa 200 km Länge von den Trümmern der zer-
störten Brücken und von zahlreichen versenkten Schiffen 
räumen zu lassen (auch auf der linken, französisch besetz-
ten Rheinseite) und so der völlig blockierten Schifffahrt 
wieder freie Fahrt zu schaffen. Nachdem dies in kurzer 
Frist gelungen war, stieg der Rheinverkehr von Jahr zu 
Jahr an.  
Im November 1951 wurde Heinrich Casper auch die 
Leitung der Wasserstraßendirektion Koblenz übertragen, 
bevor die Direktionen Eltville und Koblenz unter seiner 
Leitung am 1. Februar 1952 zur WSD Mainz vereint wur-
den. Damit waren der Rhein von Neuburgweier/Lauterburg 
bis Rolandseck, die Lahn und die Mosel „unter einem 
Dach“. Nach dem Saarvertrag von 1956 folgte 1957 die 
Saar.  
Ende der 1950er Jahre war zu erkennen, dass die Rhein-
strecke zwischen Mannheim und St. Goar den Anforde-
rungen des gestiegenen Verkehrs nicht mehr genügte. So 
wurden in der Amtszeit von Heinrich Casper die Möglich-
keiten einer Vertiefung der Stromstrecke und besonders ei-
ner Verbesserung der Fahrwasserverhältnisse am Binger 
Loch untersucht und ausführungsreife Pläne ausgearbeitet.  
Seine besondere Aufmerksamkeit wandte Heinrich Cas-
per auch dem zunehmenden Problem der Rheinverschmut-
zung durch Abwässer zu. Er arbeitete in Bonn am Bun-
deswasserstraßen-Reinhaltegesetz von 1960 mit, welches 
allerdings durch das Urteil des Bundesverfassungsgerichtes 
von 1962 für nichtig erklärt wurde.  
Aufgrund seiner persönlichen Erfahrungen war Heinrich 
Casper immer sehr seinen Mitarbeitern zugewandt und um 
deren Wohl besorgt. Er hat die Schifferkinderheime und 
den St. Nikolaus-Schifferverband tatkräftig unterstützt. 
Von 1949 bis 1963 war er Vorsitzender der Bezirksverei-
nigung Rhein-Main der Deutschen Verkehrswissenschaft-
lichen Gesellschaft. 
In seinen letzten Jahren hat sich Heinrich Casper mit 
dem Einsatz seiner ganzen Person dem Moselausbau ge-
widmet. Er nahm seit Beginn an den deutsch-französischen  
Verhandlungen über Ausbau der Mosel zur Großschiff-
fahrtsstraße teil, die am 27.10.1956 zum „Moselvertrag“ 
führten. Die Anfang 1957 eingerichtete Neubauabteilung 
Trier mit den beiden Neubauämtern Trier und Koblenz 
wurde der WSD Mainz angegliedert und dem Präsidenten 
Casper unmittelbar unterstellt. Der politisch mit großem 
Nachdruck geförderte Moselausbau wurde Krönung seines 
Lebenswerkes, für den er sich aber auch verzehrt hat. Die 
erste Probefahrt des Motorschiffes „Mainz“ von Koblenz 
bis Thionville Ende Januar 1964 war die erste und letzte 
Reise, die Heinrich Casper auf der neuen Wasserstraße un-
ternehmen konnte. Die Einweihung der Wasserstraße am 
24. Mai 1964 und den Beginn des Mittelrheinausbaus 
konnte er nicht mehr erleben. Er starb am 26. Februar 1964 
im Alter von 64 Jahren.  
HANS BECKER 
Präsident der WSD Mainz vom 06.06.1964 bis zum 
30.06.1974 
Hans Becker wurde am  
12. Juni 1909 in Raesfeld 
(Westfalen) geboren und 
studierte von 1928 bis 1933 
an den Technischen Hoch-
schulen München und Han-
nover Bauingenieurwesen. 
Nach der Referendarausbil-
dung war er von 1937 bis 
1942, seit 1940 als Regie-
rungsbaurat, bei den Was-
serstraßenämtern Norden 
(Ostfriesland) und Kolberg 
(damals Ostpommern) tätig. 
Von 1942 bis 1946 war er im Wehrdienst und in Kriegsge-
fangenschaft. Anschließend trat er wieder in die Wasser-
straßenverwaltung ein und war zunächst beim Schleppamt 
Emden und beim Seewasserstraßenamt Emden tätig. Ab 
1952 war er nacheinander Leiter der WSÄ Dorsten, Tön-
ning und Emden. Das WSA Emden war infolge umfang-
reicher Landesaufgaben in Auftragsverwaltung damals das 
größte WSA in der WSV.  
Das Jahr 1964, als Hans Becker Präsident der WSD 
Mainz wurde, stellte in zweierlei Hinsicht einen Wende-
punkt dar:  
Erstens war die ausgebaute Mosel am 1. Juli in Betrieb 
genommen worden und stellte die WSD vor zahlreiche An-
fangsschwierigkeiten, die sich unter anderem aus dem urs-
prünglich nicht vorgesehenen Verkehr großer Schubver-
bände ergaben. Umfangreiche Restarbeiten an der Mosel 
waren noch zu bewältigen. Hans Becker hat sich dessen 
mit Sachkenntnis und Energie angenommen. 
Zweitens wurde parallel dazu im selben Jahr die Rhein-
vertiefung Neuburgweier/Lauterburg – St. Goar von 
1,70 m auf 2,10 m Fahrrinnentiefe begonnen, das erste 
großräumige Ausbauvorhaben in dieser Strecke seit dem 
Jahr 1900.  
Ein weiterer Markstein in Hans Beckers Amtszeit war 
der Beschluss des Bundeskabinetts für den Wasserstraßen-
anschluss des Saarlandes von 1969 mit dem Beginn der 
Vorarbeiten und der Ausführung der Saardurchstiche 
Saarbrücken-St. Arnual und Saarlouis. Mit dem Verwal-
tungsabkommen von 1974 zwischen dem Bund und den 
Ländern Saarland und Rheinland-Pfalz wurde der Saaraus-
bau auch auf eine sichere finanzielle Grundlage gestellt.  
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So war die Amtszeit von Hans Becker einerseits geprägt 
von großen Bauaufgaben, die der WSD Mainz eine bedeu-
tende Position in der WSV verschafften, blieb andererseits 
aber noch verschont von den mannigfachen Umbrüchen 
und Verunsicherungen durch die späteren Organisations-
änderungen. 
Hans Becker ist am 24. Juli 2000 im Alter von 91 Jah-
ren in Mainz gestorben.  
OTTO AMESMEIER 
Präsident der WSD Mainz und der WSD Südwest von 
01.07.1974 bis zum 30.11.1979 
Otto Amesmeier wurde am 28. 
November 1914 in Hettenkofen 
im Landkreis Deggendorf in 
Niederbayern als Sohn eines 
Maurermeisters und Klein-
landwirtes geboren. Nach dem 
Abitur am humanistischen 
Gymnasium in Metten bei Deg-
gendorf 1936 wurde er sofort 
zum Arbeitsdienst und zum an-
schließenden zweijährigen 
Wehrdienst eingezogen. Er ver-
pflichtete sich 1938 für ein freiwilliges drittes Dienstjahr, 
um Unterbrechungen des Hochschulstudiums durch Reser-
veübungen zu vermeiden. Der Kriegsausbruch 1939 verei-
telte diesen Plan. Er wurde auf den Kriegsschauplätzen in 
Polen, Frankreich und Russland eingesetzt. Im August 
1944 kam er in russische Kriegsgefangenschaft, aus der er 
erst im August 1948 entlassen wurde.  
Nun schon 34 Jahre alt, begann Otto Amesmeier 1948 
das Studium des Bauingenieurwesens an der TU München 
und legte bereits 1952 das Diplomexamen ab. Danach trat 
er in die WSV ein und war nach der Referendarausbildung 
von 1956 bis 1959 beim WSA Stade beim Bau des Oste-
Sperrwerkes tätig. Anschließend wurde er in das BMV 
versetzt, wo er erst als Hilfsreferent (heute: Referent) in 
verschiedenen Referaten, u.a. im Personalreferat für die 
WSV, und seit 1968 als Referatsleiter tätig war, zunächst 
für Marinebauvorhaben im Küstenbereich und dann als 
Gebietsreferent für die Main-Donau-Wasserstraße und für 
den Neckar. In letzterer Funktion betreute er den Bau der 
3. Kammer der Eingangsschleuse Feudenheim des Ne-
ckars. 
Als Otto Amesmeier am 1. Juli 1974 Präsident der WSD 
Mainz wurde, warf die Neuordnung der WSV mit dem Gu-
tachten des Bundesrechnungshofes von 1974 ihre Schatten 
voraus. Am 1. Januar 1976 kam es dann zur Zusammenle-
gung der WSDn Mainz, Freiburg und Stuttgart unter dem 
neuen Namen WSD Südwest, deren erster Präsident Otto 
Amesmeier wurde. Es gelang ihm in kurzer Zeit, die drei 
früheren WSDn zu einer neuen funktionstüchtigen WSD 
zu vereinen, dabei in Mainz Personal aus Stuttgart und 
Freiburg zu integrieren und doch soziale Härten durch die 
unvermeidlichen Umsetzungen so weit wie möglich zu 
vermeiden. Es folgten in wenigen Jahren zahlreiche auf-
bauorganisatorische Veränderungen, so vor allem die 
Verminderung der Anzahl der WSÄ von 14 auf 8. Diesen 
Aufgaben widmete sich Otto Amesmeier mit Hingabe und 
Tatkraft. 
Aber auch die Bauaufgaben warfen Probleme auf:  
In der Gebirgsstrecke des Rheins und im Rheingau 
konnte 1977 überraschend nur 1,90 m Fahrrinnentiefe un-
ter Gleichwertigem Wasserstand frei gegeben werden, was 
zu umfangreichen Planungen für Nachregelungsarbeiten 
führte.  
Am Oberrhein beherrschte die zwar mit Frankreich ver-
traglich 1975 festgelegte, aber innerhalb Deutschlands un-
geklärte Situation über den Weiterbau unterhalb der Stau-
stufe Iffezheim (fertig 1977) die Planungen. Otto Ames-
meier nahm hier zwischen den beiden in der Öffentlichkeit 
umstrittenen und auch in der Verwaltung heiß diskutierten 
Varianten „Geschiebezugabe Iffezheim“ und „Bau der 
Staustufe Au/Neuburg“ eine offene Position ein, die er da-
durch dokumentierte, dass er die Varianten in zwei ver-
schiedenen Dezernaten in der WSD untersuchen ließ.  
Otto Amesmeier verstärkte die Neubaugruppe Saaraus-
bau der WSD in Mainz durch zusätzliches Personal, das 
vom Bau des Elbe-Seiten-Kanals kam, entscheidend. 
Otto Amesmeier ist am 28. Februar 1987 in Regensburg 
gestorben. 
CLAUS ROST 
Präsident der WSD Südwest von 01.12.1979 bis zum 
30.11.1998 
Claus Rost wurde am 29. No-
vember 1933 in Saarbrücken 
als Sohn eines Architekten 
geboren und ist in Merzig 
aufgewachsen. Nach dem  
Abitur im Jahr 1954 studierte 
er Bauingenieurwesen an der 
TH Darmstadt und legte 1960 
die Diplomprüfung ab. Da-
nach trat er in den Bundes-
dienst ein und war beim Neu-
bauamt Mosel-Ost für den 
Moselausbau tätig. Von 1961 
bis 1964 war er Baureferendar bei der Ausbildungsdirekti-
on Mainz und anschließend bis 1969 Sachbereichsleiter 
Neubau beim WSA Bingerbrück. Damit hatte Claus Rost 
schon früh eines seiner beruflichen Lebensthemen gefun-
den, nämlich den Ausbau der Gebirgsstrecke des Rheins. 
1964 begannen unter seiner Leitung die Arbeiten in dieser 
Strecke mit dem Bau der Unterwasserleitwerke um die 
Rüdesheimer Aue und die Krausaue sowie mit der Vertie-
fung der felsigen Fahrrinne bei Bingen/Rüdesheim. Aber 
auch die Vertiefung der Felsstrecke Oberwesel – St. Goar 
und die Umstellung der Wahrschausignale von Flaggen auf 
Lichtsignale wurden in dieser Zeit realisiert.  
Von 1969 bis 1979 war Claus Rost im BMV tätig, zu-
nächst im Gebietsreferat Rhein, dann in den Referaten für 
Organisation und Personal. Auf ihn gehen die „Richtlinien 
für die Verkehrssicherung auf dem Rhein“ zurück (heute 
in VV-WSV 13 01). 1971 vertrat er die Abteilung Wasser-
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straßen des BMV in der „Korridorgruppe“, welche u.a. im 
Korridor Köln – Frankfurt den Ausbau der Verkehrswege 
Bahn (ICE), Straße (Bundesautobahn) und Wasserstraße 
(Rhein) zum ersten Mal nach einheitlichen Kriterien Nut-
zen-Kosten-mäßig untersuchte.  
1979 wurde Claus Rost Präsident der WSD Südwest. 
Auf organisatorischem Gebiet kam es nach den turbulenten 
ersten Jahren der Neuordnung nun darauf an, das Begon-
nene zu konsolidieren. So setzte Claus Rost Zug um Zug 
die aufbauorganisatorischen Vorgaben des BMV um. Die 
Aufbauorganisation der Außenbezirke und der Bauhöfe 
wurde mit einer Halbierung der Anzahl der Dienststellen 
neu geregelt. Die vom BMV angeordnete geänderte Auf-
gabenerledigung im Außenbereich (Strecke, Fahrzeuge, 
Werkstätten, Schleusenbetrieb) mit reduziertem Personal 
wurde umgesetzt. All dies förderte er mit Geduld, Einfüh-
lungsvermögen und Argumentationskraft. 
Nach der Neuordnung der Verwaltung erforderten der 
größere räumliche Zuständigkeitsbereich der einzelnen 
Dienststellen und der überalterte Baubestand der Dienstge-
bäude etliche Neubauten, für die sich Claus Rost besonders 
engagierte. So war die WSD Südwest in Mainz von 1976 
bis 1991 auf fünf Dienstgebäude verteilt, bevor sie ihr 
neues Domizil in Mainz-Lerchenberg beziehen konnte. 
Claus Rost erreichte mit viel persönlichem Einsatz, dass 
das architektonisch gut gelungene Gebäude nach langer 
Standortsuche in nur zwei Jahren Planungs- und Bauzeit 
von einem Bauträger „in einem Guss“ errichtet wurde. 
Auch für die WSA-Gebäude Heidelberg und Koblenz 
konnten großzügige und ansprechende Lösungen an opti-
malen Standorten realisiert werden.  
Claus Rost hat sich für den Erhalt der ZSUK bei der 
WSD Südwest eingesetzt und schließlich den Organisati-
onserlass von 1996 erreicht, auf dessen Basis die Zentral-
stelle der ZSUK für die ganze WSV schrittweise bis An-
fang 1999 in Mainz aufgebaut wurde.  
1995 folgte dann die innere Reform, der Claus Rost aus 
Überzeugung den Vorrang vor einer weiteren äußeren Re-
form gab. Deshalb wurde ihm die Leitung einer WSV-
weiten Arbeitsgruppe für die Straffung des Vorschriften-
wesens übertragen. Er warb unermüdlich für die innere Re-
form.  
Die rasch aufeinander folgenden WSV-weiten Untersu-
chungen „WSV/Org“ (1995) und „Kienbaum“ (1996/97) 
zum inneren Aufbau der WSD (Mittelbehörde) erforderten 
hohes Engagement vieler WSD-Mitarbeiterinnen und  
-Mitarbeiter. Claus Rost unterstützte einerseits die neuen 
Aktivitäten der WSV, achtete aber doch darauf, dass die 
originären Aufgaben der WSD nicht litten. Die anschlie-
ßende Neugliederung des inneren Aufbaus der WSD mit 
nur noch wenigen Dezernaten und schmerzhaften Aufga-
ben- und Statusverlusten für manche betroffenen Beschäf-
tigten setzte er erfolgreich um. 
Beim Ausbau der Wasserstraßen ist zu Beginn der 
Amtszeit von Claus Rost der Saarausbau mit Ausgaben 
von 150 Mio. DM jährlich in seine heiße Ausführungspha-
se getreten. Er unterstützte die Neubaugruppe Saarausbau 
der WSD und das WSA Saarbrücken in jeder Hinsicht, um 
das gemeinsame Ziel „Dillingen 1978“ zu erreichen. Die 
Freigabe der Saarstrecke von Konz bis Dillingen (59 km 
mit 4 neuen Staustufen) mit dem Festakt in Merzig am 28. 
Oktober 1987 wurde dann zu einem Höhepunkt seines Be-
rufslebens. Im Anschluss daran wurde der Saarausbau bis 
Saarbrücken zu einem glücklichen Ende geführt.  
Als eine langwierige, aber letztlich erfolgreiche Ge-
schichte erwies sich die Planung des Binger Leitwerkes zur 
Vergrößerung der Fahrrinnentiefe im Raum Bin-
gen/Rüdesheim. Nachdem 1980 die erste Planung der 
WSV an einer Bürgerinitiative und dem Widerstand der 
Stadt Bingen gescheitert war, setzte sich Claus Rost für ei-
ne landschaftsfreundliche und hochwasserneutrale Lösung 
ein, die schließlich 1994/95 verwirklicht wurde. Damit war 
der damals größte Engpass am Rhein beseitigt worden.  
Am Oberrhein hat Claus Rost die deutsch-französische 
Vereinbarung von 1982 für den Verzicht auf die 1975 ver-
traglich vereinbarte Staustufe Au/Neuburg und für die 
Ausführung der Geschiebezugabe Iffezheim als Dauerlö-
sung mit gestaltet und anschließend umgesetzt. Er hat die 
WSD − wie seine Nachfolger − in der Ständigen Kommis-
sion für den Oberrheinvertrag von 1969 und als deutscher 
Delegationsleiter in den Ausschüssen des Oberrheinaus-
baus vertreten.  
Am Neckar ist in seiner Amtszeit die Vertiefung Mann-
heim − Heilbronn vollendet und die Vertiefung Heilbronn 
– Plochingen weitgehend ausgeführt worden. Claus Rost 
war daneben – wie seine Vorgänger – bis 1996 technisches 
Vorstandsmitglied der Neckar AG.  
Die Mosel ist in der Amtszeit von Claus Rost von Kob-
lenz bis Thionville von 2,70 m auf 3,00 m vertieft worden.  
FRITZ GUERCKE 
Präsident der WSD Südwest vom 01.01.1999 bis zum 
30.04.2004 
Fritz Guercke wurde am 23. April 
1939 in Freystadt in Niederschle-
sien als Sohn eines Kaufmanns 
und Ofenfabrikanten geboren und 
ist nach dem Ende des 2. Welt-
krieges in Bad Oldesloe in 
Schleswig Holstein aufgewach-
sen. Nach dem Abitur studierte er 
von 1959 bis 1964 Rechtswissen-
schaften in Hamburg und Bonn; 
nach dem Referendariat legte er 
1968 die 2. juristische Staatsprü-
fung in Hamburg ab. Im April 1969 trat er als Regierungs-
assessor in den Bundesdienst bei der WSD Münster ein. Im 
März 1971 wurde er in das Bundesverkehrsministerium 
versetzt, wo er zunächst als Referent im Haushaltsreferat 
arbeitete. U.a. vertrat er die Bundesrepublik Deutschland 
in der Finanzarbeitsgruppe der Organisation Eurocontrol in 
Brüssel. Als Vertreter des Referatsleiters und Beauftragten 
für den Haushalt ab 1977 war er zusammen mit diesem für 
die Aufstellung und Ausführung des Verkehrshaushalts 
verantwortlich.  
1982 wechselte Fritz Guercke als Vertreter des Refe-
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ratsleiters in das Beteiligungsreferat, in dem er nun ganz 
anders strukturierte Aufgaben wahrzunehmen hatte. In ers-
ter Linie ging es um die Vertretung des Gesellschafters 
Bundesrepublik Deutschland in den Gremien der Unter-
nehmen mit Bundesbeteiligung im Verkehrsbereich. Dazu 
gehörten damals u.a. die Deutsche Lufthansa, die bedeu-
tenden Verkehrsflughäfen, die Hafengesellschaften in 
Duisburg und Lübeck, aber auch die Rhein-Main-Donau 
AG und die Neckar AG sowie die Gesellschaft für Neben-
betriebe der Bundesautobahnen. Im Jahre 1987 übernahm 
Fritz Guercke die Leitung dieses Referates.  
1991 wurde Fritz Guercke die Leitung des Haushaltsre-
ferates sowie die Funktion des Haushaltsbeauftragten des 
BMV übertragen. Er betreute damit den nach der Herstel-
lung der deutschen Einheit im Jahr 1990 drittgrößten Ein-
zelplan der Bundesregierung in Bonn. Das Hauptproblem 
des Haushalts war damals das Missverhältnis zwischen den 
in Gesamtdeutschland wachsenden Verkehrsaufgaben ei-
nerseits und den immer knapper werdenden Haushaltsmit-
teln und Personalstellen andererseits. 
Fritz Guercke stellte bei der Wahrnehmung dieser 
schwierigen, konfliktträchtigen und komplexen Quer-
schnittsaufgabe nicht nur seine ausgezeichnete fachliche 
Qualifikation unter Beweis, sondern zeigte auch ein be-
sonderes Geschick im Umgang mit Menschen. Und zwar 
nicht nur, wenn sie ihm untergeben, sondern auch wenn sie 
gleichgestellt oder übergeordnet waren. Mit seiner Lebens-
erfahrung, seinem Einfühlungsvermögen in die Situation 
des Anderen und seinem Bemühen um sachgerechte Lö-
sungen erwarb er sich bei Vorgesetzten, Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeitern Anerkennung und Achtung, und das nicht 
nur im BMV sondern auch bei anderen Ressorts, dem 
Bundesrechnungshof und im Haushaltsausschuss des Par-
laments.  
Am 1. Januar 1999 wurde Fritz Guercke das Amt des 
Präsidenten der  WSD Südwest übertragen. Damit hatte 
nun auch diese WSD zum ersten Mal einen Juristen als 
Präsidenten. Bei seiner Amtsübernahme wirkten sich die 
auch in der WSD Südwest seit 1993 andauernden jährli-
chen Stellenverminderungen um jeweils 1,5 bis 2 % immer 
stärker aus. Die Organisationsuntersuchungen „WSV-
Reform“ und „Kernaufgaben“ sollten dieses Problem lösen 
helfen, sorgten aber für zunehmende Unruhe beim Perso-
nal. Fritz Guercke gelang es durch seine Begeisterung für 
die Wasserstraßen der WSD Südwest wie auch durch das 
persönliche Interesse, das er jedem einzelnen Beschäftigten 
entgegenbrachte, die Motivation der Beschäftigten und die 
Leistungsfähigkeit der WSD zu erhalten. 
Gegen Widerstände setzte Fritz Guercke den Bestand 
der Fachstelle Maschinenwesen Südwest in Koblenz als 
Einheit durch. Auch gelang es ihm, die anfängliche Perso-
nalnot der Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommissi-
on/Schiffs-eichamt durch Besetzung der offenen Dienst-
posten zu beenden. Für die bis dahin nur inoffiziell einge-
richtete Fachgruppe Telematik Binnen erwirkte er einen 
Organisationserlass des BMVBW und damit eine dauer-
hafte Einrichtung dieser Organisationseinheit in Mainz mit 
Zuständigkeit für die gesamte WSV im Binnenbereich.  
In die Amtszeit von Fritz Guercke fielen ungewöhnlich 
viele Wechsel in der Funktion der Dienststellen- und De-
zernatsleiter. Fritz Guercke hat diese Gelegenheiten erfolg-
reich zu einer deutlichen Verjüngung in den Führungsposi-
tionen genutzt.  
An der Mosel konnte Fritz Guercke den Übergang von 
der Planungs- in die Ausführungsphase für den Bau der 
zweiten Schleusen erreichen. Am 16. August 2002 nahm er 
den ersten Spatenstich für die zweite Schleuse Zeltingen 
vor. Obwohl damals weder die Haushaltsmittel noch die 
Planfeststellung für weitere Staustufen vorlagen, äußerte er 
vor der Fernsehkamera die optimistische Erwartung, dass 
diese Maßnahmen sukzessive weitergeführt werden; dies 
hat sich bestätigt.  
Am Neckar wurden in der Amtszeit von Fritz Guercke 
die Zentrale für die Abfluss- und Stauzielregelung in Ro-
ckenau (2002) und die Fernbedienzentrale Obertürkheim 
(2003) in Betrieb genommen.  
Am Oberrhein widmete sich Fritz Guercke vor allem in 
der Ständigen Kommission (Mitglieder: Deutschland, 
Frankreich, Rheinland-Pfalz, Baden-Württemberg) den 
drängenden Problemen des Baus und des Betriebes der 
Polder zur Hochwasserrückhaltung, der Sicherung der Sei-
tendämme und der Verlandung der Stauräume.  
JENS STENGLEIN, Vizepräsident 
Kommissarische Leitung der WSD Südwest vom 
01.05.2004 bis zum 31.07.2005 
Jens Stenglein wurde am 14. 
Februar 1947 auf der Insel 
Nordstrand in Nordfriesland 
geboren. Nach Abitur und 
Wehrdienst studierte er Bau-
ingenieurwesen an der TU 
Berlin und legte dort 1975 die 
Diplomprüfung ab. 1976 be-
gann er seine berufliche Tä-
tigkeit in der WSV als wis-
senschaftlicher Angestellter 
bei der Bundesanstalt für Ge-
wässerkunde. Von 1978 bis 1980 wurde er als Referendar 
bei der WSD Nord ausgebildet. Nach der Großen Staats-
prüfung war er 1980 – 1982 beim WSA Hamburg (Gewäs-
serkunde), 1982 – 1986 beim WSA Kiel-Holtenau (Sach-
bereichsleiter 3: Wasserstraßenüberwachung, Schifffahrts-
wesen, Hydrologie, Liegenschaften und Vermessung) und 
1986 – 1989 beim WSA Lübeck (auch Sachbereichsleiter 
3) tätig. Dort setzte er an der Ostseeküste die Modernisie-
rung des Verkehrssicherungssystems um. Bedeutende  
Elemente waren u.a. der Ersatz der Feuerschiffe und der 
Neubau der Revierzentrale Travemünde.  
Im Jahr 1989 wurde Jens Stenglein zum BMV in das 
Organisationsreferat für die WSV berufen. Dort war er als 
Referent nach der Herstellung der deutschen Einheit maß-
geblich am Aufbau der WSD Ost beteiligt. 
Von 1993 bis 1999 leitete Jens Stenglein das WSA 
Koblenz. In diese Zeit fielen die Integration des ehemali-
gen Wasserstraßen-Maschinenamtes und des Bauhofes 
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Koblenz in das WSA sowie der Neubau des Dienstgebäu-
des gegenüber dem Deutschen Eck. Die Hochwässer vom 
Dezember 1993 und vom Januar 1995 und die Vereisung 
vom Januar 1997 wurden als Naturkatastrophen unter gro-
ßem Öffentlichkeitsinteresse gut bewältigt.  
Im Jahr 1999 wurde Jens Stenglein bei der WSD Süd-
west Leiter des Dezernates „Regionales Management I“ 
(M I), zuständig für alle technischen Fragen auf dem 
Rhein, das er im Jahr 2000 mit dem Dezernat M II (Ne-
ckar, Mosel, Saar, Lahn) zum Dezernat M zusammenführ-
te. Als Kernaufgaben fielen ab 2000 an: Bau der zweiten 
Moselschleusen, Dammnachsorge, Schleusenfernsteue-
rung, Geschiebemanagement, Ersatzinvestitionen.  
Anfang 2004 begannen im Zuge der WSV-Reform er-
neut Untersuchungen zum äußeren Aufbau der WSV. Da-
mit waren u.a. Anzahl und Zuschnitt der bestehenden 
WSDn in Frage gestellt. Deshalb ließ das BMVBW den 
Posten des Präsidenten der WSD Südwest unbesetzt. Jens 
Stenglein leitete in dieser Zeit die WSD Südwest und zu-
gleich das große Dezernat M. Er setzte sich, wie schon sei-
ne beiden Vorgänger, engagiert auf regionaler und überre-
gionaler Ebene für den Bestand der WSD Südwest ein. Als 
das BMVBW am 14. Mai 2005 entschied, dass alle sieben 
WSDn und damit auch die WSD Südwest erhalten bleiben, 
war die Erleichterung der Beschäftigten groß. Der Motiva-
tion und dem Engagement der Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter und dem persönlichen Einsatz von Jens Stenglein ist 
es zu verdanken, dass die WSD Südwest die lange Phase 
der Verunsicherung in guter Verfassung durchstand. 
HEINZ-JOSEF JOERIS 
Leiter der WSD Südwest seit dem 01.08.2005 
Heinz-Josef Joeris wurde am 21. Juni 1959 in Baesweiler 
bei Aachen geboren. Nach dem Abitur und einem 15-
monatigen Grundwehrdienst studierte er an der Rheinisch-
Westfälischen Technischen Hochschule Aachen Bauinge-
nieurwesen und legte dort die Prüfung als Diplom-
Ingenieur ab. Anschließend trat er als Baureferendar in den 
Dienst der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes 
bei der WSD Nord in Kiel ein. Im Jahre 1987 legte er die 
Große Staatsprüfung ab. Danach war er zunächst Leiter des 
Sachbereichs 3 (Wasserstraßenüberwachung, Schifffahrts-
wesen, Hydrologie, Liegenschaften und Vermessung) beim 
WSA Duisburg-Meiderich und ab 1992 beim WSA Rheine 
Sachbereichsleiter und Leiter der Außenstelle Hamm für 
den Ausbau des Datteln-Hamm-Kanals und die Bergscha-
denbeseitigung.  
Heinz-Josef Joeris wurde 1994 in das Bundesverkehrs-
ministerium berufen. Von 1994 bis 1998 war er als Refe-
rent im Gebietsreferat für die WSDn West und Südwest 
zuständig für die Angelegenheiten des Baus, des Betriebes 
und der Unterhaltung derer Wasserstraßen (ausgenommen 
Rhein), des weiteren für die Havel-Oder-Wasserstraße als 
Gebietsaufgabe für die WSD Ost. Von 1998 bis 2003 ar-
beitete er im neu gebildeten Referat „Wasserstraßen-
Management Binnen“. In diesen acht Jahren oblagen ihm 
zusätzlich fach- und verwaltungsübergreifende, konzeptio-
nelle Aufgaben. So leitete er u.a. im Rahmen der WSV-
Reform die Arbeitsgruppe „Schleusenautomatisierung“ 
und die Teilprojektgruppe „Neubau“. Er wirkte mit bei der 
Erstellung eines Pflichtenheftes für den Neubau des 
Schiffshebewerkes Niederfinow als einem technischen  
Unikat, und ihm oblag die Genehmigung der Haushaltsun-
terlage dieses Projektes. Des weiteren leitete er die Ar-
beitsgruppe „Behindertengerechte Gestaltung von Schleu-
senbetriebsgebäuden“ und koordinierte die Dammnachsor-
ge der fünf Binnen-WSDn. 
Im Jahr 2003 wechselte Heinz-Josef Joeris in das Refe-
rat „Organisation der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, 
Controlling“. Hier war er u.a. im Zuge eines Pilotvorha-
bens des Ministeriums Controllingbeauftragter der Unte-
rabteilung „Wasserstraßen“ und im Rahmen der WSV-
Reform Mitglied der Arbeitsgruppe „Gemeinsame Verein-
barung“ (BMVBW, Hauptpersonalrat, WSDn, ver.di und 
dbb), deren Auftrag es ist, in Anbetracht der andauernden 
Personalverminderungen ein Konzept zur Lösung der ak-
tuellen Zukunftsprobleme der WSV zu entwickeln. 
Seit 1995 ist er Prüfer beim Oberprüfungsamt für den 
höheren technischen Verwaltungsdienst. 
Am 1. August 2005 wurde Heinz-Josef Joeris zum Lei-
ter der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Südwest bestellt 
und am 18. August 2006 zu deren Präsidenten ernannt. 
Dort steht seit 2006 die Umsetzung neuer großer Bau-
vorhaben aus dem Investitionsrahmenplan 2006 des 
BMVBS im Vordergrund: der Bau von 10 zweiten Mosel-
schleusen zwischen Koblenz und Trier und die Verlänge-
rung und Sanierung der 27 Schleusen am Neckar für das 
135-m-Schiff. Diese Aufgaben sind in möglichst kurzer 
Frist bei schrumpfendem Personalbestand im Neubaube-
reich der WSV infolge gesetzlicher Einsparauflagen zu 
bewältigen. 
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ABKÜRZUNGEN
ABz Außenbezirk 
ADCP Acoustic Doppler Current Profiler (Akustischer Pro-
filströmungsmesser) 
ADNR Accord Européen relatif au transport international 
des marchandises dangereuses par voie de navigation 
du Rhin (Europäisches Übereinkommen über die 
internationale Beförderung gefährlicher Güter auf 
dem Rhein) 
AGB Arbeitergattung Betrieb 
AGF Arbeitergattung Fahrzeuge 
AGP Aufgabengliederungsplan 
AGr Aufgabengruppe (des Aufgabengliederungsplanes 
AGP) 
AGS Arbeitergattung Strecke 
AGW Arbeitergattung Werkstätten 
AIS Automatic Identification System (Transpondersys-
tem) 
AOGr Aufgabenobergruppe des AGP 
ASN Amtliche Schifffahrtsnachrichten für das Rhein-
stromgebiet 
ASS Abrechnung der Schifffahrtsabgaben und Statistik 
AUGr Aufgabenuntergruppe des AGP 
BAG Bundesamt für Güterverkehr (Köln) 
BAW Bundesanstalt für Wasserbau (Karlsruhe) 
BBiZ Berufsbildungszentrum (Koblenz) 
BfG Bundesanstalt für Gewässerkunde 
BGBl. Bundesgesetzblatt 
BHf Bauhof 
BinSchAufgG Binnenschifffahrtsaufgabengesetz 
BinSchStrO Binnenschifffahrtsstraßenordnung 
BMF Bundesministerium der Finanzen 
BMI Bundesministerium des Innern 
BMV Bundesministerium für Verkehr (bis 1998) 
BMVBS Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (seit 2005) 
BMVBW Bundesministerium für Verkehr, Bau und Woh-
nungswesen (1998 − 2005) 
BPR Bezirkspersonalrat (bei der WSD) 
BRH Bundesrechnungshof 
BSH Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie 
(Rostock und Hamburg) 
BVBS Bundesverwaltung für Verkehr, Bauwesen und 
Stadtentwicklung 
BWaStr Bundeswasserstraße 
BWK Bundeswasserstraßenkarte 
DBWK Digitale Bundeswasserstraßenkarte  
DFÜ Datenfernübertragung 
DGJ Deutsches Gewässerkundliches Jahrbuch (Herausge-
ber: BfG) 
DGPS Differential Geodetic Positioning System (Satelli-
tenortung mit Korrektur durch Differenzsignale) 
ECDIS siehe Inland ECDIS 
ELWIS Elektronisches Wasserstraßen-Informationssystem 
(www.elwis.de) 
ENC Electronic Navigable Chart (zu Inland ECDIS) 
Entwuf-AU Entwurf Ausführungsunterlage  
Entwurf-HU Entwurf Haushaltsunterlage  
EU Europäische Union 
F-IT Fachstelle der WSV für Informationstechnik (Ilme-
nau) 
FMSW Fachstelle Maschinenwesen Südwest (Koblenz) 
FVT Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken (Kob-
lenz) 
GlQ Gleichwertiger Abfluss des Rheins (m³/s) 
GlW Gleichwertiger Wasserstand des Rheins (cm) 
GMS  Gütermotorschiff 
GPR Gesamtpersonalrat (bei der WSD) 
GPS Geodetic Positioning System (Satellitenortung) 
GWh Gigawattstunde (109 Wattstunden) 
HHQ Höchster Hochwasserabfluss  
HHW Höchster Hochwasserstand (cm) 
HQ Höchster Abfluss (m³/s) 
HKR Haushalts-, Kassen- und Rechnungswesen 
hm Hektometer 
HPR Hauptpersonalrat (beim BMVBS) 
HSW Höchster Schifffahrtswasserstand (cm) 
HTG Hafenbautechnische Gesellschaft 
IHO International Hydrographic Organization (Monaco) 
IMG Internationale Mosel-Gesellschaft mbH 
Inland ECDIS Electronic Chart Display and Information System for 
Inland Navigation (System der elektronischen Bin-
nenschifffahrtskarte) 
IT Informationstechnik 
Kap. Kapitel 
KBA Kraftfahrt-Bundesamt (Flensburg) 
KLR Kosten- und Leistungsrechnung 
KT Kommunikationstechnik 
LAN Local Area Network (Begriff der IT) 
LIS Liegenschaftsinformationssystem 
MaGIE siehe Tabelle 8-6 auf Seite 34 
MHQ Mittlerer Hochwasserabfluss (m³/s) 
Mio.  Million 
MK Moselkommission 
MKG Moselkraftwerke GmbH (jetzt RWE Power AG) 
MNQ Mittlerer Niedrigwasserabfluss (m³/s) 
MNW Mittlerer Niedrigwasserstand (cm) 
MoselSchPV Moselschifffahrtspolizeiverordnung 
MPV Mittelplanung und -verwendung  
MQ Mittlerer Abfluss (m³/s) 
Mrd. Milliarde 
MW Megawatt (106 Watt) 
MW Mittelwasserstand (cm) 
NAG Neckar AG 
NIF Nautischer Informationsfunk 
NN Normal-Null (Meereshöhe) 
NNQ Niedrigster Niedrigwasserabfluss (m³/s) 
NNW Niedrigster Niedrigwasserstand (cm) 
NQ Niedrigster Abfluss (m³/s) 
NW Niedrigwasserstand (cm) 
OW Oberwasser (einer Staustufe) 
PDGPS Hochpräzises DGPS 
PIANC Internationaler Schifffahrtsverband 
PR Personalrat (auch: ÖPR = örtlicher Personalrat) 
PU Planmäßige Unterhaltung (Maschinentechnische An-
lagen) 
RGBl. Reichsgesetzblatt 
RheinSchPV Rheinschifffahrtspolizeiverordnung 
RheinSchUO Rheinschiffsuntersuchungsordnung 
RIS River Information Services (Binnenschifffahrtsin-
formationsdienste) 
RKI Rheinkraftwerk Iffezheim GmbH 
RvZ Revierzentrale 
RWE Rheinisch-Westfälisches Elektrizitätswerk AG 
SAPOS Satellitenpositionierungsdienst der deutschen Lan-
desvermessung 
SB Sachbereich (eines WSA) 
Schl Schleuse 
SchPV Schifffahrtspolizeiverordnung (hier als Sammelbe-
zeichnung für RheinSchPV, BinSchStrO, Mo-
selSchPV) 
SL Schubleichter 
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SNEM Schiffbau, Nachrichtentechnik, Elektrotechnik, Ma-
schinenwesen (Sammelbezeichnung) 
SPS Speicherprogrammierbare Steuerung (z.B. von 
Schleusen) 
St Stelle (für Personal) 
TB Tarifbeschäftigte/r (früher: Angestellte/r oder Arbei-
ter/in) 
TEU Twenty Foot Equivalent Unit (20-Fuß-Einheit; Con-
tainer von ca. 6 m Länge) 
Tit.  Titel (Haushalt) 
TK-Netz Telekommunikationsnetz (öffentliches Festnetz) 
TMS Tankmotorschiff 
TPP Technische Programmplanung 
TVAöD Tarifvertrag für Auszubildende des öffentlichen 
Dienstes 
TVöD Tarifvertrag für den öffentlichen Dienst vom 
01.10.2005 
UN/ECE UN Economic Commission for Europe (Europäische 
Wirtschaftskommission der UN) 
UVP Umweltverträglichkeitsprüfung 
UW Unterwasser (einer Staustufe) 
VerkBl. Verkehrsblatt des BMVBS (amtliche bekanntma-
chungen) 
VIFG Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft 
ViZ Verkehr in Zahlen (Buch) 
VkBl. Verkehrsblatt (des BMVBS) 
VOB Verdingungsordnung für Bauleistungen 
VOF Verdingungsordnung für freiberufliche Leistungen 
VOL Verdingungsordnung für Leistungen 
VV-WSV Verwaltungsvorschrift der WSV 
WADABA Wasserstraßen-Datenbank 
WAGIS Wasserstraßen-Geoinformationssystem 
WAN Wide Area Network (Begriff der IT) 
WaStrG Wasserstraßengesetz 
WESKA Westdeutscher Hafen- und Schifffahrtskalender 
(jährlich) 
WMA Wasserstraßen-Maschinenamt 
WRRL Wasserrahmenrichtlinie der EU 
WSA Wasser- und Schifffahrtsamt 
WSD Wasser- und Schifffahrtsdirektion (bis 1952: Was-
serstraßendirektion) 
WSP Wasserschutzpolizei 
WSV Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
WSV-Kom WSV-eigenes Kommunikationsnetz  
ZKR Zentralkommission für die Rheinschifffahrt 
ZR Zuordnungsregelungen (in der Haushaltssystematik) 
VBL Versorgungsanstalt des Bundes und der Länder 
CAD Computer Aided Design (IT-Technik) 
ZSUK Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommission 
/Schiffseichamt
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„Achilles“, Hebebock  51 
„Ajax“, Hebebock  125 
„Eltz“, Typschiff  112, 113 
„Greif Zu“, Schwimmgreifer  51, 113 
„Josef Langen“,  Eisbrecher  52, 176, 244 
„Kaiman“, Taucherschacht  113, 159 
„Kinzig“, Typschiff  111, 112, 118 
„Lachs“,   Schwimmgreifer  53, 113 
„Mainz“, Bereisungsschiff  48, 52 
„Mosel“, Peil- und Vermessungsschiff  52, 107 
„Mustang“, Schubboot  53, 113 
„Reiher“, Hilfseisbrecher  244, 113 
„Rheinfels“, Arbeitsschiff  118 
„Siegfried“, Eimerschwimmbagger  51, 113 
„Spatz“, Typschiff  111 − 113 
„Walter Türk“, gewässerkundliches Messschiff  52, 101 
30+x-Maßnahmen  25, 29 
Abflussmessungen  100 − 101 
Abgaben, siehe Schifffahrtsabgaben 
Abladetiefe, siehe Fahrrinne (Begriffe) 
Abmessungen der Fahrzeuge, siehe Schiffsabmessungen 
ADCP-Messboote für Abflussmessungen  100 
Administration  36 
ADNR  117, 118, 142, 143, 249 
Altersaufbau der Schleusen  50 
Altersaufbau der Wasserfahrzeuge  50 
Amtliche Schifffahrtsnachrichten  für das Rheinstromgebiet  118 
Amtliche Schiffsnummer  144 
Anlagevermögen der Bundeswasserstraßen 49 
Arbeitssicherheit  131 
Arbeitsunfälle  132 
ARGO  98, 105, 147 
Aufgabenverteilung der WSD (Dezernate, Sonderstellen) und der  
WSÄ  35 − 37 
Aufgabengliederungsplan  19 
Auftragsverwaltung, vor 1976  13 
Ausbildungsberufe der WSV  138 
Ausgaben für die Wasserstraßen  83 
Außenbezirke  20, 46, 47, 268 
Äußerer Aufbau der WSD Südwest  35, 38,39 
Äußere Reform der WSV  22, 27, 
Auszubildende  75 
Bau, Betrieb und Unterhaltung (Begriffe)  81 
Baubestandswerk  50 
Bauhöfe  20, 30, 31, 38, 39, 46, 113 
Bauwerksinspektion  91 
Befähigungsnachweise (Binnenschiffer)  119 
Befahrungsabgaben (auf Wasserstraßen) 20, 123 
Berufsbildungszentrum  138 
Besatzungszonen nach 1945  10 
Beschäftigte der WSD Südwest  75 
Bestand (Inventar) der Bundeswasserstraßen  41 
Betriebsabrechnung der WSD Südwest (BAR) 71, 83, 85, 86 
Bezeichnungen der Organisationseinheiten in englischer und franzö-
sischer Sprache,  37 
Bezeichnungssystem, siehe Schifffahrtszeichen 
Binnenflotte  56, 58, 59 
Binnenhäfen, siehe Häfen 
Binnenschifffahrtsstraßen-Ordnung  117, 143  
Binnenschifffahrtsaufgabengesetz  117 
Binnenschifffahrtsfunk (Nautischer Informationsfunk etc.)  135 
Binnenschifffahrtsinformationsdienste  145 
Binnenschiffsuntersuchungsordnung  117, 142, 143 
Bündelungsaufgaben in der WSV  23, 28 
Bundeseigentum  107 
Bundesrechnungshof  19, 26 
Bundesverkehrswegeplan 2003   88, 89, 218, 250 
Bundeswasserstraßen im Bereich der WSD Südwest  30 − 33 
Bundeswasserstraßengesetz  117, 129 
Containertransporte  54, 59, 60 
Controlling  36, 83 − 86  
Controlling und Kosten- und Leistungsrechnung (Begriffe)  84 
Datennetz BVBS-WAN  116 
DGPS  106, 135 
Dienstgebäude (Fotos)  2, 11, 12, 30, 44, 45 
Dienstposten  72 – 74  
Digitale Bundeswasserstraßenkarte  107 
Durchfahrtshöhen unter Brücken 100, 155, 204, 226, 236, 257 
Güterdurchgangsverkehr 59, 63 − 67  
Durchstiche 
Lahn  225 
Neckar  204 
Rhein  161 
Saar  256, 262 
Einnahmen und Ausgaben der WSD Südwest  81, 82 
Einzugsgebiete  104, 149, 198, 222, 230, 255 
Eis 
Mosel  243 − 245 
Rhein  176  
Eismeldedienst   103 
Elektrohubzylinder  116 
Elektronische Binnenschifffahrtskarte  107, 136, 147 
ELWIS  147 
Engpässe, personell (Notfälle)  26 
Entwicklungs- und Verwendungsplanung  76,78 
Europäische Union (Kommission)  54, 57, 181 
Fachaufsicht  87 
Fächerecholot  93, 105 
Fachkonzepte  87 
Fachrichtungen der Beschäftigten  75 
Fachstelle der WSV für Informationstechnik  24, 70 
Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken  24, 133 
Fachstelle Gewässerkunde (Hydrologie)  23, 36, 40, 98 
Fachstelle Maschinenwesen Südwest  23, 35, 99, 111 
Fachstelle Vermessung, Karten 20, 23, 105 
Fahrgastschifffahrt  62, 69, 239, 263  
Fahrrinne (Begriffe)  92 
Fahrrinnenbezeichnung Rhein  97 
Fahrwasser  92, 130 
Fahrzeug- und Gerätepark  111 
Fehlstrecken der Wasserstraßen 32, 151, 225 
Feststofftransportmessungen  101 
Fischtreppen  165, 246 
Flächenpeilsystem  93, 105, 113 
Flaggenanteile in der Schifffahrt  58, 59 
Flotte, siehe Binnenflotte  
Flottwasser, siehe Fahrrinne (Begriffe) 
Förderung der Binnenschifffahrt  57 
Fortbildung, berufliche  139 
Funknavigationstechnik mitDGPS  135 
Gemeinsame Vereinbarung (WSV-Reform)  26, 28 
Geschiebeführung  149, 191, 198  
Gewässerkunde  98, 36 
Gewässerkundliche Hauptwerte für wichtige Pegel  104 
Gleichstellungsbeauftragte  79 
Gleichwertiger Wasserstand (GlW) des Rheins  106, 178 
Grenzstrecke 
deutsch-französische (Oberrhein)  31, 152, 164 folg. 
deutsch-französische (Saar) 31, 257 
deutsch-luxemburgische (Mosel) 31, 232 
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Großraum- und Schwergutverkehre  54, 121 
Gründungstage der Dienststellen der WSD Südwest  12 
Güterströme der Binnenschifffahrt  54, 61 
Güterverkehr in Deutschland 2006  59 
Güterverkehr, Prognose  55 
Güterverkehrsdichte 2006  55 
Häfen 
bundeseigene Häfen 155, 236, 257 
Handelshäfen  56, 59, 61, 62, 204, 236, 257, 260 
Hauptstrecken und Nebenstrecken  32 
Haushalt der WSD Südwest  36, 80 - 82 
Havariebearbeitung  118, 125 
Hochbauten der WSD Südwest  44 
Höchster Schifffahrtswasserstand (HSW, Marke II)  104 
Hochwasser, Einstellung der Schifffahrt wegen ...  63 
Hochwassermeldedienst  102 
HyDAP  98, 106, 107, 112 
Hydrologie, siehe Gewässerkunde 
Hydrologisches, siehe „Flüsse“  
HYMAS  98, 106, 107, 111 
IALA  137 
Informationstechnik  70 
Inland ECDIS  98, 135, 136 
Innerer Aufbau der WSD Südwest und der WSÄ  22, 35 − 37, 40 
Innere Reform der WSV  22, 25, 29 
Investitionsrahmenplan 2006 des BMVBS  89, 218, 250 
IT-Rahmenkonzept der WSV  71 
Kabotage  121 
Karten der Bundeswasserstraßen  105, 107 − 110 
Kernaufgaben der WSV  25 
Kilometereinteilung, siehe Rhein und Lahn 
Kleinfahrzeuge, Kennzeichen  121 
Klimawandel  151, 182 
Korrektion des Oberrheins  161 
Kosten- und Leistungs-Rechnung (KLR)  84, 85 
Lahn 
Abflussregelung  227 
Betrieb  227 
Einzugsgebiet  222 
Geschichtliches  225 
Hauptdaten der Staustufen  228, 229 
Hydrologisches  222 
Kilometereinteilung  225, 32 
Längsschnitt  224 
Rechtsstatus  129, 225 
Schifffahrtsabgaben  227 
Schifffahrtsweg  226 
Schiffstunnel  226 
Technische Programmplanung  90 
Übersichtsplan  223 
Wasserkraftwerke  226, 228 
Wehre  227 
Landesaufgaben bis 1976  13 
Längen der Binnenwasserstraßen  33 
Längsprofil, siehe „Flüsse“ 
Langfristplanung der WSD Südwest  36 
Leitbild der Beschäftigten  23, 24 
Leiter der Wasserstraßenverwaltungen in Südwest  18 
Liegenschaftsverwaltung  105, 107, 108 
Linienpeilsysteme   92, 105 
Literatur zu den Wasserstraßen 
Lahn 254 
Mosel  254 
Neckar  219 
Rhein  170 
Saar  263 
Lohnrechnungsstelle  35 
Lotsenentgelte Oberrhein  121 
Mainzer Akte  157, 141 
Mannheimer Akte  144, 168 
Maschinenwesen  23, 111  
Melde- und Informationssystem Binnenschifffahrt (MIB)  98, 134, 
146 
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Abflussregelung  240 
Ausbautiefe  239 
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Einzugsgebiet  230 
Eisbekämpfung 243 
Fahrrinnentiefe  236, 239, 250 
Fischpass  246, 240,  
Geschichtliches  231 
Güterverkehr  61, 66, 249 
Güterverkehr  66 
Hauptdaten der Staustufen  246, 247 
Hydrologisches  230 
Internationale Moselgesellschaft  249 
Investitionsbedarf  89, 90 
Kondominium mit Luxemburg 232 
Längsprofil  234 
Moselausbau  235 
Moselkommission  248 
Moselvertrag  234, 248 
Ortsentwässerungen  243 
Regelstau  239 
Schifffahrtsabgaben  122, 235 
Schiffsabmessungen  62 
Schleusen  236, 237, 241 
Sektorwehre  242 
Stausfolgemaßnahmen  240 
Staustufe Detzem  246 
Staustufe Fankel  237, 250, 253 
Staustufe Koblenz  233, 243 
Staustufe Lehmen  236, 239, 250, 254 
Staustufe Trier  238, 241, 245, 250, 252 
Staustufe Zeltingen  243, 250, 252 
Stoßschutzanlagen  237, 249 
Streckendaten 236 
Technische Programmplanung  90 
Übersichtsplan  231, 233 
Vorschleusungen  239, 249, 
Wasserkraftwerke  238 
Wehre  236, 237, 241, 242 
Zuständigkeiten  248 
Zweite Schleusen  249 
Moselschifffahrtspolizeiverordnung  117, 249 
MOVES  147 
Nachrichtentechnik  113 
Nachtschifffahrt, siehe „Flüsse“, Betrieb 
Nautischer Informationsfunk  98, 116, 118, 146 
Neckar  
Abfluss- und Stauzielregelung  215 
Bestandserhaltung  215 
Betrieb  207 
Eckaussteifungen (Vouten) der Schleusenkammern  205 
Fahrrinnentiefe und -breite  204 
Geschichtliches  199 
Güterverkehr  61, 65, 218 
Hauptdaten der Staustufen  208 
Hydrologisches  198 
Investitionsbedarf  89, 90, 215, 216 
Kettenschifffahrt  200, 202 
Längsprofil  203 
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Neckardurchstich Heilbronn  204 
Schleuse Feudenheim  210 
Schleusenfernbedienung  93 
Schleusenverlängerung  218 folg. 
Seitenkanäle  214 
Staufolgemaßnahmen  206 
Staustufe Stuttgart-Bad Cannstatt  213 
Staustufe Heidelberg  211, 217 
Staustufe Poppenweiler 212 
Streckendaten  204 
Technische Programmplanung  90 
Verbundschleusungen  205 
Wasserkraftwerke  206 
Wehr Stuttgart-Untertürkheim  217  
Neuordnung der WSV ab 1976  19 
Niederrhein  59, 104, 151, 154, 155 
Niedrigwasservorhersage  102 
Objekte der WSD Südwest (Inventar)  41 
Objektkatalog  41 
Öffentlicher Ordner des WSD-Hausnetzes  70 
Ordnungswidrigkeiten im Binnenschiffsverkehr  120 
Organisatorische Gliederung der WSD Südwest  35 
Pariser Friedensvertrag  7 
Patente, siehe Befähigungsnachweise 
Pegel 
Anrufbeantworter  103 
Druckluftpegel  99 
Hauptwerte  104  
Pegelgroßanzeiger   100 
Schwimmerpegel  99 
Peilwesen  53, 92, 93, 113 
Personalstellen der WSD Südwest  72 – 73  
Personalstellen der WSV 1976 - 2007   25 
Personalvertretung  79 
Planfeststellung  37, 127 
Planmäßige Unterhaltung (PU)  113 
Privates Binnenschifffahrtsrecht  129 
Radar  119, 136, 177 
Räumliche Gliederung der WSD Südwest  30, 31 
Rechtsangelegenheiten  129 
Rechtsstatus der Bundeswasserstraßen  129 
Regiebetrieb der WSV  75, 76 
Regionales Management  23 
Reinhaltung der Bundeswasserstraßen  11 
Revierzentrale Oberwesel  98, 136 
Rhein 
Abflusslängsschnitt  151 
Abflussregelung  185 
Altrheine, bundeseigene  155, 129 
Ausbauarbeiten von 1800 bis 2000  160 
Binger-Loch-Strecke  158, 174, 175 
Durchstiche am Oberrhein  161 
Einteilung  151 
Einzugsgebiet  150 
Engpassmanagement  180, 182 
Entwicklung der Schifffahrt  158 
Entwicklung des Oberrheins  163 
Erosion der Rheinsohle  191 folg. 
Fahrrinnenbreiten  178 
Fahrrinnentiefen   155, 178, 182  
Geschichtliches  156 folg.  
Geschiebefang Mainz-Weisenau  196 
Geschiebemanagement  191 
Geschiebezugabe Iffezheim 165, 194 – 195  
Grenze am Oberrhein  152 
Güterverkehr  61, 63, 64 
Hauptdaten der Staustufen  166 
Hochwässer, außergewöhnliche  156 
Hochwasserschutzmaßnahmen  189 – 191  
Hydrologisches  149 
Investitionsbedarf  90 
Isteiner Schwelle  162 
Kilometereinteilung  151 
Korrektion von 1817 bis 1876   161 
Längsprofil  154 
Laufverkürzung  161 
Lichtwahrschau Oberwesel − St. Goar  98, 147, 177 
Mittelrhein, Gebirgsstrecke  173 − 180, 182 − 183 
Oberrhein, nördlicher  170 − 172, 171, 196, 197 
Oberrhein, südlicher  164 − 169, 181, 185 − 195  
Oberrheinverträge  164, 185, 188, 189, 194, 235 
ökologische Flutungen  189 
Restrhein Basel − Breisach  152, 162 
Rheingaustrecke  172 
Rheinseitenkanal  163, 164, 167 
Schifffahrtszeichen  97 
Schlingenausbau  154, 160, 164 
Schutzhäfen  155 
Schwebstofffracht  185 
Sedimentablagerungen im OW der Staustufen 185 
Seitendämme  42, 188 
Staustufe Iffezheim  97, 165, 168, 169, 186, 187 
Staustufen  164 − 169 
Streckendaten  155 
Talweg  152, 170,  
Technische Programmplanung  90 
Übersichtslängsschnitt Oberrhein  167 
Versailler Vertrag 157, 164  
Vertiefung  158, 170 − 176, 182  
Wasserkraftwerke  165 
Rheinschifffahrtsakte  168, 181 
Rheinschifffahrtspolizeiverordnung  117, 143, 181 
Rheinschifffahrts-Zugehörigkeitsurkunde  144 
Rheinschiffsuntersuchungsordnung  142, 142 folg., 249 
River Information Services (RIS)  145 
RoRo-Verkehr  54, 58 
Saar 
Ausbau  259 
Betrieb  262 
Canal de la Sarre (Saar-Kohlen-Kanal)  255, 257  
Geschichtliches  255 
Grenzstrecke  257 
Güterverkehr  67 
Hafen Dillingen 260 
Hauptdaten der Staustufen  264 
Hydrologisches  255 
Längsprofil  259 
Saardurchstiche  256, 262  
Saar-Pfalz-Rhein-Kanal  256, 259 
Saarvertrag  235, 257  
Schleusen  260, 265 
Stadtstrecke  Saarbrücken  258 
Staufolgemaßnahmen  262 
Staustufe Güdingen 256, 258 
Staustufe Kanzem/Schoden  260, 266 
Staustufe Lisdorf  260, 268 
Staustufe Mettlach  260, 267 
Staustufe Rehlingen  260, 268 
Staustufe Saarbrücken  258, 260, 269 
Staustufe Serrig  260, 267 
Strecke  261 
Streckendaten  257 
Technische Programmplanung  90 
Übersichtsplan  258 
Wasserkraftwerke  261 
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Wehre  260, 265 
Sachbereiche der WSÄ  35 
Schifferkinderheime  121 
Schifferpatente, siehe Befähigungsnachweise 
Schifffahrtsabgaben  20, 122 folg., 235 
Schifffahrtsgerichte  120 
Schifffahrtsgewerbe  56, 59 
Schifffahrtspolizeiliche Verfügung  117 
Schifffahrtszeichen  96, 97, 118, 134 
Schiffs- und Güterverkehr 
Mittelrhein  63 
Mosel  66 
Neckar  65 
Oberrhein  64 
Saar  67 
Schiffs- und Verbandsabmessungen  62, 204, 226, 236, 257 
Schiffsattest  141 − 143 
Schiffseichung  143 
Schiffsneubauten 2000 – 2004  56 
Schiffstypen  34 
Schiffsuntersuchung  142 
Schiffsverkehrsunfälle, siehe Unfallanalyse 
Schleusenfernbedienung,  93, 134, 207, 227 
Schleusengebühren, siehe Schifffahrtsabgaben 
Schubverbände  34, 56,  
Schutzhäfen, siehe „Flüsse“, Schutzhäfen 
Schweiz  13, 152 -162, 166, 181 
Schwerbehindertenvertretung  79 
Seezeichenversuchsfeld  133 
Seilkrananlagen  101 
Spezifische Kosten der Wasserstraßen  86 
Sportbootführerschein  120, 119 
Sportschifffahrt  62, 117, 119 – 222, 135, 263 
Staatsvertrag über die Reichswasserstraßen von 1921   9 
Statistik  121 
Staufolgemaßnahmen, siehe „Flüsse“ 
Strom- und Schifffahrtspolizei  95, 96, 130 
Strompolizei  130 
Tafelzeichen  97, 118, 134 
Tagesausflugschiffe und Kabinenschiffe  69 
Technische Programmplanung  84, 89, 90 
Telematik, regionale  98 
Telematik, überregionale  145 
Tonnenverankerung   97 
Transpondertechnik (AIS)  136 
Transportgüter der Binnenschifffahrt  59 
Transportmengen der Binnenschifffahrt  54, 59 
Ufer- und Hafengeld  121 
UKW-Relaistrecken  177, 262 
Umweltverträglichkeitsprüfung  127 
Unfallanalyse (Binnenschiffsverkehr)  124 – 126, 183  
Verkehrsberatung  118 
Verkehrsbereiche (Schiff, LKW, Eisenbahn), Anteile der...  58 
Verkehrsinfrastrukturgesellschaft (VIFG)  80 
Verkehrsleistung auf deutschen Binnenschifffahrtsstraßen  57, 59 
Verkehrsleistung im Bereich der WSD Südwest   63 
Verkehrsregelung  117 
Verkehrsberatung und Verkehrsunterstützung  118 
Verkehrssicherung  92 
Verkehrssicherungspflicht  130 
Verkehrstechnik  96 
Vermessungswesen  20, 105 − 107 
Verwaltung der Wasserstraßen vor 1976  7 
Verwaltungsvorschriften (VV-WSV) 
Ausbau, Betrieb und Unterhaltung  87 
Bauwerksinspektion  91 
Gewässerkunde und Wasserbewirtschaftung  98 
Haushalts-, Kassen-, Rechnungswesen  81 
Maschinenwesen  111 
Organisation  70 
Verkehrstechnik (Binnen) einschl. Schifffahrtszeichen  96 
Vermessung und Liegenschaften  107 
Wasserstraßenüberwachung  96 
Videotechnik  135 
Wahrschau, siehe Rhein, Lichtwahrschau 
Wahrschaufloß  118, 134 
Wasser- und Schifffahrtsämter  17, 20, 31, 35, 38, 39, 40 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, Bezeichnung  11 
Wasserbauer/in  138 
Wasserfahrzeuge  49, 41, 43, 51 − 53, 111 
Wassergüte  11, 101 
Wasserkraftwerke, siehe „Flüsse“ 
Wasserrahmenrichtlinie der EU  128 
Wasserschutzpolizei  119, 125 
Wasserspiegelfixierungen  101 
Wasserstandsmeldedienst  102 
Wasserstandsmessungen  99 
Wasserstraßenbehörden, Historie der ...  14 – 17  
Wasserstraßenklassen  30, 33, 34 
Wasserstraßenüberwachung  95 
Westfälischer Frieden  152, 156 
Wiener Kongress  7 
WSV-Kom-Netz  115 
WSV-Reform seit 1976  21 folg. , 29 
Zentralkommission für die Rheinschifffahrt  156 − 158, 180 − 181 
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MITWIRKENDE AM KOMPENDIUM
Den Anstoß für das Kompendium hat Anne-Kathrin Ha-
bermann gegeben, die auch das Ziel gewiesen hat. Klaus 
Schaefer hat das Kompendium dann auf den Weg gebracht. 
Im weiteren Fortgang haben Jens Stenglein, Gundrut 
Putzschke und Klaus Michels das Vorhaben befördert.  
Beate Weinel hat das Manuskript in bewährter Genauigkeit 
korrigiert. Um den Druck des Kompendiums haben sich 
Wolfgang Placke (Leiter der Druckerei Rostock des BSH), 
Thomas Oswald (WSD Südwest) und Oswald Dehnst 
(BMVBS) verdient gemacht. 
Das Kompendium ist überwiegend aus den Unterlagen der 
WSD Südwest und ihrer Wasser- und Schifffahrtsämter 
entstanden. Zahlreiche Beschäftigte haben Unterlagen be-
reitwillig herausgesucht und erläutert. 
Die Beiträge zu den Kapiteln über die Grundlagen der 
WSD, über die Binnenschifffahrt und über die  aktuel-
len Aufgaben haben vor allem die Beschäftigten der WSD 
in Mainz und der Zentralstellen geliefert. Sie haben die 
Entwürfe zu den einzelnen Kapiteln des Kompendiums 
zum Teil mehrfach durchgesehen und kommentiert.  
> Dezernat Administration Sabine Becker, Petra Dag-
né, Irmhild Gebhardt, Edith Heeren, Elvira Müller, An-
ka Rathmacher, Klaus Schaefer, Thomas Vogt. 
> Dezernat Controlling/Haushalt Hans-Joachim Heise, 
Rosi Horf, Günther Horf − er hat die Schiffsunfallsta-
tistik und die Betriebsabrechnung BAR ausgewertet, 
Horst Peisert, Monika Prömper, Lothar Rosenbaum, 
Horst Weschler. 
> Dezernat Regionales Management Karlheinz Bas-
tuck, Paul Bernet, Alfred Breitenbach, Karin  
Celikkesen, Jörg-Peter Fries, Frank Hoepfner, Egon 
Huhn, Siegfried Körner, Hans-Jürgen Mayer, Bernhard 
Meßmer, Andreas Miggelt, Mathias Polschinski, Ralf  
Ponath, Christian Reinecke, Peter Schalk, Petra 
Schneider, Martin Schüle, Winfried Zeman, Bernhard 
Ziebe.  
> Fachstelle Gewässerkunde Rüdiger Beiser, Bianca 
Dohm-Müller, Martina Hahn − sie hat die hydrologi-
schen Daten zusammengestellt, Peter Hörter. 
> Fachstelle Vermessung, Karten  Elke Belau − sie ist 
bereitwillig auf zahlreiche Kartenwünsche eingegan-
gen, Johannes Mierswa, Hartmut Wissemborski.  
> Dezernat Planfeststellung  Wilm Farwig. 
> Dezernat Recht  Ursula Diaz. 
> Dezernat Schifffahrt  Gilda Harbers, Kurt Hillesheim, 
Norbert Neumann − er hat die Schifffahrtstatistiken mit 
Akribie korrigiert −, Sabine Niedziella, Michael 
Putzschke, Bernd-Dietrich Vollmann.  
> Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken  Manf-
red Alfter, Stefan Bober, Hans-Jürgen Büma, Hermann 
Haberkamp, Michael Hoppe, Volker Kastrup, Peter 
Kurzhals, Kay Mantoan, Thomas Müller, Wilfried 
Rink, Reinhard Schmidt, Walif Schneider, Rainer 
Strenge, Ralf Weiler, Heinz Wepper. 
> Berufsbildungszentrum Erwin Langen, Anneliese 
Weintraut.  
> Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommission/Schiffs-
eichamt Steffan Bölker, Andrea Hauf, Thomas Schind-
ler. 
> Fachgruppe Telematik Binnen Michael Brunsch, Nils 
Braunroth, Hans Uwe Vetterlein, Jörg Vogel, Olaf 
Zielke − er war stets hilfreich bei den notwendigen Vo-
rabdrucken. 
> Arbeitssicherheitsstelle Manfred Hermann, Monika 
Rehahn. 
Die Kapitel über die Wasserstraßen gehen vor allem auf 
Beiträge der Wasser- und Schifffahrtsämter zurück. Dabei 
zeigte sich, dass jede Wasserstraße besondere Schwer-
punkte hat, die vor allem auf Grund guter Zeichnungen, 
Datentabellen und Luftbilder herausgearbeitet werden 
konnten. 
> WSA Freiburg Bruno Burkart, Jörg Huber, Michael 
von Keith, Ralf Kirst, Wolfgang Kuhwe, Martin Rom-
bach, Heinz Schulz, Bernward Stinner, Gerhard Ströh-
lein.  
> WSA Mannheim Dietlinde Ghitta, Ernst Huesmann. 
> WSA Bingen Friedrich-Joseph Goedert, Stefan Gutz-
ky, Benedikt Hohenreiter, Martin Mauermann, Tobias 
Schmidt, Klaus Vietig, Thomas Weckop. 
> WSA Heidelberg  Ernst-Udo Lenz − er hat das für die 
Beschreibung der übrigen Wasserstraßen richtungwei-
sende Kapitel zum Neckar kommentiert und korrigiert, 
Robert Rübmann. 
> WSA Stuttgart  Ties Bos, Walter Braun, Gerhard 
Gast, Dr. Andreas Rathgeb. 
> WSA Koblenz  Berthold Dott − er hat umfangreiche 
Unterlagen zusammengestellt, Wolfgang Heynert, Hans 
Sommer.  
> WSA Trier  Eleonore Bernarding − ihrem Einsatz ver-
danken wir das Titelbild mit der Staustufe Zeltingen, 
Norbert Fischer, Charlotte Kurz, Ralph Nettekoven.  
> WSA Saarbrücken: Albert Schöpflin, Heinz-Werner 
Simson. 
> Fachstelle Maschinenwesen Südwest Sabine  
Hohenstein, Gerald Rose, Berthold Theis. 
Aus dem Bundesministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung in Bonn kamen Beiträge von Claudia 
Oberheim − sie gab und vermittelte auch zahlreiche Aus-
künfte, Jürgen Schumacher und Peter Seus. 
Wilfried Wiechmann in der Bundesanstalt für Gewäs-
serkunde hat die gewässerkundlichen Daten auf den 
neuesten Stand gebracht.  
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Rolf Zentgraf in der Bundesanstalt für Wasserbau hat 
die Daten aus der fahrdynamischen Breiten- und Tiefen-
analyse des Mittelrheins beigetragen. 
Die Beiträge, die Beratung, die Anregungen, die Kritik und 
die Ermutigung durch Kollegen im Ruhestand haben zu 
zahlreichen Verbesserungen geführt: 
> Gerhard Behlke, Mainz (Baudirektor a. D.), Karl-Otto 
Fraaz, Münster (Leitender Baudirektor a. D.), Fritz 
Guercke, St. Augustin (Präsident a. D.), Horst  
Heldmann, Königswinter (Ministerialdirektor a. D.), 
Hasso Klose, Freiburg (Leitender Baudirektor a. D.), 
Norbert Krause, Bonn (Ministerialdirigent a. D.) − er 
wusste Rat, wenn überregionales Wissen gefragt war, 
Gerhard Mantz, Bad Ems (Baudirektor a. D.), Volker 
Orlovius, Oberkirch (Ministerialrat a. D.), Claus Rost, 
Mainz (Präsident a. D.) − er half in vielen Diskussionen 
weiter, Hans Peter Tzschucke, Gaggenau (Ministerial-
rat a. D.) − er inspirierte mit seinen Ideen,  
Peter Waltje, Diez (Bauoberamtsrat a. D.) − er sah die 
Kapitel Mosel und Lahn zum Schluss durch und ver-
besserte sie dadurch. 
> Hans Donau, Mainz (Leitender Baudirektor a. D.) hat 
das Kapitel zur Saar kommentiert sowie das fast fertige 
Manuskript gelesen und dabei noch viele Verbesserun-
gen eingebracht. 
Auch der WSV nahe stehende Personen haben wertvolle 
Beiträge beigesteuert:  
> Prof. Dr. Bernhard Casper (Freiburg), Winfried Casper 
(Trier), Joachim Nies, Trier (Sekretär der Moselkom-
mission), Gernot Pauli, Straßburg (Chefingenieur der 
Zentralkommission für die Rheinschifffahrt − ZKR), 
Jean-Paul Weber, Straßburg (ZKR). Erna Müsch, 
Mainz (Bibliothekarin) hat Teile des Manuskripts in 
sprachlicher Hinsicht durchgesehen.  
 
 
 
 
 
 
Allen, die zum Zustandekommen dieses Kompendiums beigetragen haben,  
gilt der aufrichtige Dank der WSD Südwest 
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Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsd ire ktio n Süd we st und  Wa sse r- und  Sc hifffa hrtsä mte r, so we it im Einze lfa ll nic ht a nd e rs  
g e na nnt.  
Luftbilde r 
Mo se l und  Sa a r: Luftb ild e r Eric h Mülle r, Be c king e n 
Ob e rrhe in: WSA Fre ib urg  und  Se rvic e  d e  la  Na vig a tio n d e  Stra sb o urg  
Mitte lrhe in: Ha ns Blo sse y, Ha mm und  Luftb ild  Mülle r G mb H, Münste r  
Ob e re r Ne c ka r: S. P. He lic o p te r-Se rvic e  G mb H, He ilb ro nn 
Unte re r Ne c ka r: WSA He id e lb e rg  
Druc k 
Bund e sa mt für Se e sc hifffa hrt und  Hyd ro g ra p hie  (BSH) 
Ne p tuna lle e  5 
18057 Ro sto c k 
p o ste ing a ng @ b sh.d e  
www.b sh.d e  
Sta nd 
Juni 2007  
Hinwe ise  
Die  Ang a b e n in d ie se r Bro sc hüre  wurd e n so rg fä ltig  zusa mme ng e ste llt. Für ihre  Ric htig ke it ka nn a b e r ke ine  G e wä hr 
üb e rno mme n we rd e n.  
Alle  Re c hte  vo rb e ha lte n. Ke in Te il d ie se s We rke s d a rf o hne  a usd rüc klic he  sc hriftlic he  Ge ne hmig ung  d e r WSD Süd we st 
re p ro d uzie rt o d e r unte r Ve rwe nd ung  e le ktro nisc he r Syste me  ve ra rb e ite t, ve rvie lfä ltig t o d e r ve rb re ite t we rd e n.   
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